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Dins de la xarxa ferroviària hi ha trams, generalment unint zones de caràcter rural i 
poca densitat, que han de fer front a una demanda molt baixa. Aprofitant una 
infraestructura ja amortitzada i material mòbil heretat d’altres línies, l’explotació 
d’aquests serveis permet la connexió, mitjançant transport públic, entre els petits nuclis 
a nivell regional i els grans nodes comercials i administratius de la zona. 
En aquest tipus de línies es dóna sovint la següent paradoxa: l’estalvi de costos fixes 
aconseguit pel fet d’aprofitar material ferroviari d’altres serveis, queda eclipsat pels 
elevats costos variables i de manteniment dels vehicles, molt sobredimensionats per a 
un tram de dèbil demanda. La manca de sostenibilitat econòmica de línies de dèbil 
trànsit fa que calgui plantejar noves alternatives d’explotació. 
La vigència del problema és ben patent: l’any 2012, la Generalitat va decidir reduir 
l’oferta ferroviària de la línia Lleida-La Pobla, incrementant les expedicions d’autobusos 
per absorbir la possible demanda; per altra banda, el Ministeri de Foment va fer públic, 
en el PITVI 2012-2024, la intenció de tancar aquelles línies amb baixa demanda i que 
no fossin rendibles. En aquest context d’austeritat econòmica, és necessari plantejar 
mesures de baix cost, reversibles i que permetin notar els resultats amb immediatesa. 
En aquesta tesina es presenta un anàlisi financer de les opcions en transport públic en 
línies de dèbil trànsit amb l’objectiu que pugui servir d’ajuda a la presa de decisions, 
per a l’Administració corresponent, sobre l’adequació o no de mantenir en 
funcionament una línia, de revitalitzar-la incrementant les freqüències o de plantejar, 
segons el context, el seu tancament. 
Per aplicar-ho a un cas real, s’avalua el cost actual de l’explotació dels serveis 
ferroviaris entre Lleida i Cervera, i es planteja la substitució d’aquests serveis de 
“rodalies” per serveis d’autobús, de menor capacitat però amb uns costos variables 
molt menys elevats. 
Els resultats obtinguts permeten observar com, en línies de baixa demanda, 
l’explotació difícilment es presenta com un projecte rendible i serà necessària una 
subvenció per poder cobrir els costos de l’operació. L’anàlisi dels costos del ferrocarril 
deixa en evidència diversos aspectes que li resten eficiència en línies de dèbil trànsit: 
l’elevat cost de manteniment del material mòbil o la manca de cobertura de les 
despeses de manteniment de la infraestructura a través dels cànons pagats per 
l’operador, entre altres.  
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transport públic, zones rurals. 
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Within the rail networks, there are stretches of lines, which generally connect rural, low 
density areas, which have to face low service demands.  Using infrastructure that has 
already been paid for, and carriages and locomotives inherited from other lines, the 
operation of these services allows the connection of the smaller regional centers with 
more important commercial and administrative nodes of the region, while maintaining 
its public nature. 
On this types of lines a particular paradox arises: the saved fixed costs, considerably 
lower due to the fact that infrastructure was inherited from other railway services, are 
clearly outweighted by the variable costs and maintenance of the carriages, which are 
excessive for lines with low traffic.  The unsustainability of these low traffic lines calls 
for new methods of public transport system operation. 
The validity of the problem is showing clearly: in the year 2012, the Generalitat decided 
to reduce traffic density on the Lleida-La Pobla line, and incremented the public bus 
service density to absorb the possible demand. On the other hand, the Ministerio de 
Fomento, published in the PITVI 2012-2024, the intention of closing low demand lines 
that are not economically sustainable. In the present context of economic recession, it 
is necessary to implement low-cost solutions, that are reversible and that have an 
instantaneous yield. 
In the present thesis, a financial analysis of public transport solutions of low traffic 
relations is presented, with the objective of presenting conclusions for the public 
administration that can be used as a decision aid tool.  The studied solutions that are 
compared include, among others, the preservation or abandonment of a certain line, 
reviving it by increasing traffic frequency, or, depending on the context, the canceling of 
the service without complete abandonment. 
During the elaboration of this thesis, a real case has been studied; the real operation 
costs of the railway line between Lleida and Cervera were evaluated and compared 
with a bus service’s costs that would substitute this line, and that would have a smaller 
capacity but even smaller operation costs.   
The obtained results show that, in the case of low-traffic railway lines, operation of the 
service is not economically viable, which in other words means that it would only be 
possible to operate the line with the inclusion of public subsidy that would cover part of 
the operation costs. The cost analysis of railway lines sheds light on several negative 
aspects that burden low-traffic lines. Without presenting a full list of these aspects, we 
wish to highlight two of them: the high maintenance cost of unnecessarily large trains 
and the fact that fees paid by the operator for the maintenance of the infrastructure do 
not cover all the expenses they are meant for. 
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rural areas. 
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1. INTRODUCCIÓ  
 
Tota xarxa ferroviària té línies que, pel fet de transcórrer a través de zones rurals, de 
baixa densitat de població, presenten factors d’ocupació molt baixos. No obstant, 
aquestes línies aporten trànsit als nodes de la xarxa principal i a més, mantenen 
relacions amb els centres industrials, administratius, etc. i els petits nuclis de població 
a nivell regional. 
Atès que la demanda de transport públic és baixa i les distàncies no molt grans, els 
ingressos resulten més baixos que a la mitjana de la xarxa principal, mentre que els 
costos d’operació són del mateix ordre o fins i tot superiors, fet que les fa 
econòmicament insostenibles i socialment difícils de justificar, almenys sense haver-se 
dut a terme estudis per avaluar el cost de les possibles alternatives de mobilitat per 
canalitzar aquesta demanda. 
 
1.1 OBJECTIUS 
L'objectiu d'aquesta tesina és desenvolupar una eina d'anàlisi econòmic per 
l'explotació d'un servei de baixa demanda, per ferrocarril i autobús, per tal que pugui 
servir com a instrument d'ajuda per a la presa de decisions de les administracions.  
Un cop elaborada aquesta eina, es s’apliquen els resultats a un cas concret de línia de 
dèbil trànsit a Catalunya, el corredor ferroviari Lleida-Cervera, per tal de validar la 
metodologia i extreure’n les principals conclusions, si bé particulars d’aquesta línia, 
fàcilment extrapolables a línies amb característiques demogràfiques i geogràfiques 
semblants. 
 
1.2 ESTRUCTURA DE LA TESINA 
El document comença, en el capítol 2, amb una descripció de les principals 
característiques de les línies de dèbil trànsit a Espanya, a partir de l’evolució història i 
les tendències de futur en la seva gestió i explotació. 
En el capítol 3 es descriu la metodologia per a la comparació de sistemes de transport 
públic col·lectiu de baixa demanda. Es detalla la composició de costos que intervenen 
en l'explotació d'una línia de transport ferroviari (cànons, cost de l'energia de tracció, 
costos de manteniment, etc.) i d’una línia d'autobús (cost d'adquisició dels vehicles, 
consum de combustible, manteniment, etc.), donant valors característics per a cada 
cas. En aquest mateix capítol, es detalla l’eina desenvolupada per l’anàlisi econòmic 
dels serveis de baixa demanda. 
En el capítol 4 s’utilitza l’eina desenvolupada en el capítol anterior per analitzar una 
línia de baixa demanda de l'entorn de Lleida: el corredor ferroviari Lleida-Cervera. Per 
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a aquest cas d'estudi, es descriuen les característiques socioeconòmiques de l'entorn i 
les tendències de mobilitat, en base a les quals es proposen uns horitzons futurs de 
demanda per a la línia. Amb els valors de costos i ingressos particularitzats per a 
aquest corredor, es comparen dues possibilitats d'explotació per al futur període de 10 
anys: la ferroviària, mètode d’explotació actual, i a través d’un nou servei d'autobusos.  
Per  últim, en el capítol 5, es discuteixen els resultats obtinguts de l’anàlisi dels dos 
escenaris, plasmant les observacions extretes en un llistat de conclusions i establint 
les bases per futures investigacions en el mateix àmbit. 
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2. LÍNIES DE FERROCARRIL DE DÈBIL TRÀNSIT 
 
2.1 ANTECEDENTS 
El passat 28 de desembre de 2012 el Ministeri de Foment (Ministerio de Fomento, 
2012a) va establir un pla de racionalització dels serveis de mitja distància que estaven 
essent finançats per l’Estat, declarant com obligació de servei públic (en endavant, 
OSP) les relacions amb un aprofitament superior al 15%. Com a excepció, i atenent a 
criteris de cohesió i vertebració territorial, també es podrà aplicar aquesta categoria a 
serveis amb aprofitaments entre el 10 i el 15%.  
Amb aquesta mesura, el Ministeri de Foment pretén reestructurar els serveis i mantenir 
una xarxa ferroviària pública el més viable possible, passant a tancar les línies 
deficitàries (segons article 11 de la Ley del Sector Ferroviario) que no estiguin 
vinculades a OSP. El criteri fonamental i irrenunciable del Ministeri de Foment és 
garantir el dret a la mobilitat del ciutadà, dins d’una oferta intermodal que combini 
serveis ferroviaris de mitja distància i serveis regulars de transport per carretera, 
apostant per aquell mode que sigui més eficient en cada cas i que suposi un menor 
cost per al ciutadà, sense deixar de banda els estàndards de qualitat i seguretat en la 
prestació del servei. Aquest punt constituirà el punt de partida d’aquesta tesina, on 
s’analitzaran aquelles línies ferroviàries amb un major potencial per deixar pas al 
servei d’autobusos.  
A nivell de la comunitat autònoma de Catalunya, al gener de 2011, el Govern Espanyol 
va traspassar les competències dels serveis de Mitja Distància Convencional a la 
Generalitat de Catalunya, com anteriorment havia fet amb Rodalies, per tal de donar 
compliment a l’article 169 de l’Estatut de Catalunya, el qual indicava que correspon a 
la Generalitat la competència exclusiva dels transports terrestres de viatgers i 
mercaderies per carretera, ferrocarril i cable que transcorrin íntegrament dins del seu 
territori. Per aquest motiu es va firmar un contracte-programa entre el Ministeri de 
Foment i la Generalitat de Catalunya, mitjançant el qual els serveis ferroviaris seguirien 
sent operats per l’empresa estatal Renfe Operadora i la Generalitat actuaria com a 
administració responsable de la regulació, planificació, gestió i coordinació dels 
serveis. 
Amb aquest traspàs, la Generalitat de Catalunya ha assumit el gran repte d’oferir un 
servei viable econòmica i socialment a les àrees de baixa densitat, molt abundants en 
el nostre país. 
Pel que fa al repartiment modal en aquestes àrees, generalment de caràcter rural, es 
pot dir que la mobilitat mai ha estat tan important com ho és a l’actualitat ja que la 
normalització del vehicle privat ha tingut un efecte alliberador a la majoria dels 
municipis. Aquest fet, juntament amb l’absència de costos associats a grans àrees 
urbanes (costos per congestió, ocupació de l’espai viari, temps de cerca i cost 
d’aparcament, etc.) fan del vehicle privat un mode de transport difícil de desbancar pel 
transport públic col·lectiu en les àrees rurals. L’usuari típic de transport públic col·lectiu 
en àrees rurals es redueix, generalment, a aquells individus que no tenen les aptituds 
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(gent gran), opció (menors d’edat) o capacitat econòmica (classes socials 
desafavorides) per adquirir un vehicle privat. 
La tendència al despoblament rural no s’ha detingut, essent aquest particularment 
intens a les àrees de menor accessibilitat, donant lloc a un cercle viciós en la 
planificació del transport: com menys població rural existeixi, una menor oferta de 
servei públic de transport serà suficient per servir-la; alhora, una oferta de transport 
públic de baixa qualitat i freqüència dissuadeix els usuaris potencials.  
 
2.2 EVOLUCIÓ HISTÒRICA 
La majoria dels ferrocarrils rurals es van construir a finals del segle XIX i formaren el 
primer sistema de transport públic a gran escala en aquestes zones. Després de la 
nacionalització de 1941, Renfe va tenir el control d’un gran número de línies rurals on 
la xarxa i el seu funcionament no havien canviat pràcticament des de la seva 
construcció.  
A finals de la dècada de 1950, es va començar a sentir l’impacte del vehicle privat. 
Aquesta situació va posar de manifest els greus problemes que comprometien la 
viabilitat econòmica d’una bona part de la xarxa ferroviària, i no és fins a mitjans de la 
dècada de 1960 apareixen les primeres propostes de tancament de línies. 
La xarxa convencional espanyola es troba estesa per tot el territori i és el suport de 
serveis de transport ferroviari de molt diversos tipus: rodalies en les grans 
aglomeracions urbanes, serveis d’àmbit regional i de mitja distància i trànsits de 
mercaderies.  La xarxa convencional administrada per l’Administrador de 
Infraestructuras Ferroviarias (d’ara en endavant, Adif) té 11.628 km de longitud, en la 
seva majoria d’ample ibèric –hi ha 120 km de línies amb tercer carril-, via única (més 
del 70% de la xarxa), i electrificada en un 54% de la mateixa. 
En funció del trànsit que circula per cada tram, la xarxa convencional espanyola es 
classifica per tipus de subxarxes. Les categories disponibles són les següents: 
- Xarxa de rodalies 
- Xarxa A1 i A2 (principals corredors amb trànsit) 
- Xarxa B (trams amb menor potencial de trànsit) 
- Xarxa C (està formada per trams de dèbil trànsit) 
 
En la Figura 1 es mostra la xarxa convencional d’Adif segons els tipus de línia indicats 
anteriorment. 
 




Figura 1: Xarxa convencional Adif per tipus de línia. Font: Ministerio de Fomento (2012b). 
 
En referència al material mòbil, en finalitzar l'any 2011, el parc de material de mitja 
distància de Renfe-Operadora estava integrat per 52 trens d'alta velocitat i ample de 
via UIC (1.435 mm) a 250 km/h; 83 electrotrens (fins a 160 km/h) i 58 unitats 
elèctriques (140 km/h) en ample de via ibèric (1.668 mm); més 127 trens 
autopropulsats diesel de diverses sèries (de 120 a 160 km/h), també en ample ibèric.  
Pel cas que ocupa a aquest document, el material mòbil utilitzat per explotar les línies 
de dèbil trànsit acostuma a tractar-se d’unitats elèctriques i diesel ja amortitzades en 
l’explotació d’altres serveis, en els quals s’exigeixen uns índexs de qualitat i servei molt 
més alts i on els vehicles s’han de renovar amb més freqüència, però que compleixen 
encara amb els requeriments de seguretat i nivells de servei aptes per a línies de baixa 
demanda. Utilitzar vehicles ja amortitzats té uns costos d’adquisició molt més baixos 
que els d’una nova compra, però això també ocasiona uns costos de manteniment 
molt superiors als que tenia anteriorment. 
A la Taula 1 es mostren les característiques dels combois utilitzats per Renfe 
Operadora pels serveis de mitja distancia. En línies de dèbil trànsit els vehicles 
ferroviaris més habituals són les unitats elèctriques sèrie 440 i 470, i els trens 
autopropulsats dièsel sèrie 593 i 596. 
 




Taula 1: Característiques del parc de material de Renfe-operadora pels serveis de mitja distància. 
Font: OFE (2012). 
 
2.3 FUTUR 
El gran repte a afrontar en els propers anys en el mercat ferroviari espanyol és la 
liberalització del sector, procés que s’ha viscut ja en altres sectors, fent visible males 
pràctiques que caldrà evitar en el disseny del procés (és fàcil caure en la 
nacionalització de les pèrdues i privatització dels beneficis, com ha passat amb el 
sector de la banca, o malvendre empreses estatals rendibles a canvi de favors polítics, 
com s’ha vist amb l’energia i els hidrocarburs). 
El Ministeri de Foment té prevista la liberalització efectiva del transport de viatgers a 
partir de juliol de 2013, amb l’objectiu de garantir uns serveis de transport ferroviari 
segurs, eficaços i de qualitat mitjançant una competència regulada que asseguri la 
transparència i unes prestacions adequades a les necessitats del client.  
La liberalització efectiva del transport de viatgers contempla l’obertura al mercat del 
transport interior de viatgers, considerant: 
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- Competència pel mercat (concessions a empreses privades) pels serveis OSP. 
Aquests serveis són per definició deficitaris i es corresponen fonamentalment 
amb els Rodalies i Regionals. 
- Competència lliure en el mercat pels serveis comercials que no estan 
subvencionats. Els serveis seran els que no són deficitaris, i es corresponen 
quasi exactament amb el mapa de rutes d’alta velocitat rendibles, que es 
prestaran per Renfe-Operadora i aquelles operadores que tinguin el “titulo 
habilitante” (a desenvolupar per part del Consell de Ministres i Ministeri de 
Foment). 
- Possibilitat d’elegir l’operador de Rodalies i Mitja distància a les Comunitats 
Autonòmiques que tenen transferit aquest serveis (per exemple, Catalunya). 
Les expectatives inicials de la proposta, però, s’han anat reduint i, dins del nou Reial 
Decret-Llei 4/13 de 22 de febrer1, es matisa que la liberalització del servei ferroviari de 
viatgers començarà el 2013 amb els serveis ferroviaris turístics, sense parlar de la 
resta de serveis.  
Tot fa indicar, que l’explotació de les línies de dèbil trànsit no es presentarà com un 
sector atractiu per a cap operador. Les previsions de l’estat per a aquestes línies 
passen per la declaració d’OSP d’aquelles que es considerin necessàries i el 
tancament de les restants. Segons el PITVI 2012-2024 (Ministerio de Fomento, 
2012b), l’estudi per la possible proposta de tancament de línies es durà a terme 
seguint el criteri d’eficiència econòmica (matisat per possibles consideracions 
polítiques o estratègiques) durant el període de 2012 a 2018. Els criteris establerts que 
es marquen per a l’estudi del tancament de línies són: 
- Producció: trànsit < 300 circulacions mensuals 
- Qualitat de la línia: velocitat comercial < 75 km/h 
- Eficiència: cost unitari del viatger x km transportat (>0,15€/viatger·km) 
- Superposició amb la xarxa A.V. (anàlisi d'ús de la línia després de la posada en 
servei d'un nou tram d’A.V.) 
- Accessibilitat territorial (comparació amb l’autobús) 
- Potencialitat per trànsit de mercaderies. 
En funció del resultat de l’aplicació d’aquests criteris s’establirà el pla corresponent per 
cada línia que pugui dirigir-se o bé cap al seu tancament o bé cap a una nova 
estratègia de gestió.  
                                               
1
 Medidas de apoyo al emprendedor y de estímulo del crecimiento y de la creación de empleo 
(BOE, 2013). 




3. METODOLOGIA PER A LA COMPARACIÓ DE SISTEMES DE 
TRANSPORT COL·LECTIU (AUTOBÚS I FERROCARRIL) MITJANÇANT UN 
SISTEMA D’AJUDA A LA DECISIÓ 
En aquest capítol es descriu el desenvolupament d’un sistema d’ajuda a la decisió de 
quin transport públic col·lectiu escollir per l’òrgan públic competent en el cas de les 
línies de dèbil trànsit (veure apartat 2) en base a un anàlisi financer. Serà necessari 
detallar tots els costos existents per part de l’explotador del servei com també preveure 
la demanda futura per tal de quantificar els ingressos. 
 
3.1 ANÀLISI DE COSTOS DEL TRANSPORT COL·LECTIU EN LÍNIES DE DÈBIL 
TRÀNSIT 
A continuació es pretén desenvolupar un sistema d'ajuda a la decisió amb una eina 
informàtica apropiada per obtenir els costos particulars a aplicar als diferents serveis 
de transport, i a partir d'aquí establir quin és el grau de cobertura segons s’exploti amb 
ferrocarril o autobús.  
Aquesta eina es desenvolupa sobre la base d'un anàlisi tècnic detallat avaluant les 
diferents variables que incideixen sobre els costos del transport; incloent les 
característiques de l'entorn físic i les particularitats de cadascun dels serveis de 
transport; desenvolupant la metodologia a seguir pel seu càlcul i actualització en el 
temps. 
Quant als costos es diferencia primerament entre costos interns i costos externs. Els 
primers, són aquells que repercuteixen sobre l'operador del servei de transport, mentre 
que els externs són els que repercuteixen sobre el conjunt d'usuaris i el conjunt de la 
societat (com per exemple pol·lució, congestió, accidents, soroll i canvi climàtic). 
L'anàlisi aquí presentat es centra en els costos interns, que són els que definiran la 
tarifa tècnica, podent-se diferenciar entre costos d'inversió i costos d’explotació. 
El present document es constitueix com a suport tècnic a aquesta eina, descrivint amb 
la profunditat suficient el càlcul dels costos dels serveis de transport de passatgers per 
corredors de dèbil transit i així fer-ho extrapolable a tots els cassos on es produeixi 
aquesta situació. 
 
3.1.1 Caracterització dels costos de l’explotació ferroviària 
Els diferents factors que intervenen en l'estructura de costos d'una empresa ferroviària 
es poden classificar en: costos directament imputables i indirectament imputables a un 
servei. 




1. Costos d'operació: són aquells en els quals s'incorren a causa de la circulació dels 
trens. Són doncs, costos directament imputables a la prestació dels serveis ferroviaris.  
Es poden subdividir al seu torn en costos d'ús de material rodant i costos associats a 
la infraestructura que inclouen aquests últims. És a dir,aquells que s'incorren per fer 
circular un tren d'un punt a un altre d'una línia més aquells costos d'accés a les 
terminals i utilització dels serveis de maniobres i carrega/descàrrega. 
A continuació es fa una breu descripció de cada un dels costos que s’han tingut en 
consideració. 
A) Costos d'ús de la infraestructura: són tots els cànons que s'han de pagar 
a l'administrador de la infraestructura (Adif) per l'ús de la via i accés i 
utilització de serveis addicionals complementaris i auxiliars per a maniobres 
i carrega/descàrrega en terminals.  
En l'aplicació de les noves directives de la UE quant a la liberalització del 
ferrocarril, es va segregar a la infraestructura ferroviària cedint aquesta a 
Adif i deixant a la principal; i única; operadora ferroviària, l'explotació dels 
ferrocarrils sobre la xarxa existent, amb la intenció d'obrir el mercat 
ferroviari a noves companyies que volguessin explotar sobre la Xarxa d'Adif 
nous serveis en competència a Renfe. 
Un dels passos inicials en aquest procés de liberalització del sector va ser 
la imposició d'un cànon que Adif cobraria inicialment a Renfe Operadora; 
actualment en monopoli sobre la xarxa d’Adif, però en el futur a totes les 
companyies que per aquesta xarxa circulessin. 
El cànon es va establir per l'Ordre FOM/898/2005/, de 8 d'abril, per la qual 
es fixen les quanties dels cànons ferroviaris establerts en els articles 74 i 75 
de la Llei 39/2003, de 17 de novembre, del Sector Ferroviari. Recentment el 
govern actual ha renovat aquests cànons per l'Ordre FOM/2336/2012, de 
31 d'octubre (BOE, 2012a), per la qual es modifica a l'anterior. 
Els cànons imposats per Adif a qualsevol companyia ferroviària que volgués 
circular per la seva xarxa es pot dividir en costos fixos i costos variables.  
A.1) Costos fixos: són els que es paguen independentment de les 
circulació del tren. Per tant són costos en els quals s'incorren encara que 
els quilòmetres recorreguts pels trens de l'operadora fossin nuls.  
Dins d'aquests costos s'inclouen: 
o Cànon d'accés: És el cànon per poder accedir a la RFIG (Xarxa 
Ferroviària d'Interès General)  com a operador ferroviari. És a dir per ser 
operador, el primer que cal abonar és aquesta quantitat per operar 
segons unes estimacions de trànsit; independentment del tipus de 
servei. El nivell de tràfic s'estima en Milions Tren-km, que seria de tots 
els km realitzats per tots els trens a realitzar en un any per una 
operadora en les seves estimacions de tràfic. 
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A la Taula 2 es mostra la taxa que han d’abonar els operadors segons el 
volum de tràfic. 
 
Taula 2:  Quantia del cànon d’accés. Font: BOE (2012a). 
A.2) Costos variables: són els que varien en funció dels quilòmetres de 
circulació del tren. Es recullen aquí tots els components no fixos del cànon. 
Dins d'aquests costos s'inclouen: 
o Cànon de reserva de capacitat: En aquest cànon sí que es planteja el 
pagament per tipus de servei a diferents velocitats i a diferents horaris 
amb més o menys demanda. És a dir, és el cànon per tipus de servei a 
explotar. 
A la Taula 3 s’indica el cànon d’accés segons el tipus de línia i el 
període horari 
 
Taula 3: Quantia del cànon de reserva de capacitat. Font: BOE (2012a). 
o Cànon de circulació: Aquest cànon representa la taxa per a l’ús de la 
pròpia infraestructura, independentment de l'hora del solc pel qual es 
realitza aquesta. Aquest cànon està relacionat amb el desgast o 
manteniment i fins i tot amortització de la infraestructura. 
A la Taula 4 s’indica el cànon de circulació que és funció de les 
característiques del servei, tipus de tren i la classificació de les línies 
ferroviàries 




Taula 4: Quantia del cànon de circulació. Font: BOE (2012a). 
o Cànon de trànsit: Aquesta modalitat s'aplica als serveis comercials en 
funció del seu valor econòmic mesurat en termes de capacitat oferta 
(places-km) declarada per l'operadora i comprovada per Adif. És a dir, 
un pagament pel nombre de viatgers que s'han transportat per solc. 
S’observa com en línies convencionals (velocitats inferiors a 200 km/h) 
no es paga aquest cànon. 
A la Taula 5 s’indica el cànon de trànsit el qual també és funció del 
període horari, la classificació de les línies i les característiques del 
servei. 
 
Taula 5:Quantia del cànon de transit. Font: BOE (2012a). 
o Cànon d’estació: Cànon per la utilització d'estacions per part dels 
viatgers. Aquesta modalitat s'aplica als viatgers que utilitzin el servei de 
transport ferroviari, en funció de la distància recorreguda i de la 
categoria d'estació en la qual s'iniciï o finalitzi el viatge. 
A aquests efectes, es consideraran viatgers aquelles persones no 
pertanyents als equips d'operació, gestió i supervisió de les empreses 
ferroviàries. A la Taula 6 es mostra el cànon d’estació. 




Taula 6: Quantia del cànon d’estació. Font: BOE (2012a). 
o Cànon d’estacionament en andana: Aquest cànon s'estableix en funció 
de la categoria de l'estació amb especial incidència en les de categoria 
1ª on existeixen problemes de congestió. 
Amb caràcter general s'estableix un període de 15 minuts durant el qual 
el cànon no serà aplicable. Tampoc es considerarà aplicable, a l'efecte 
d'aquest cànon, els supòsits d'estacionament i utilització d'andanes en 
horària vall, o de serveis de rodalies o regionals que utilitzin andanes 
reservades per al seu ús exclusiu.  
A l'efecte de còmput del temps d'estacionament en andanes no es 
consideraran les parades intermèdies d'un trajecte comercial, ni aquells 
en els quals Adif decideixi la permanència del tren en la via 
d'estacionament. 
La quantia del cànon s'estableix, segons la Taula 7, en funció de la 
categoria de l'estació i serà la que resulti d'aplicar. 
 
Taula 7: Quantia del cànon d’estacionament en andana. Font: BOE (2012a). 
o Cànon d’estacionament en apartador: Es fixa en funció del tipus de línia 
de l'estació a la qual pertanyi la via d'apartat utilitzada i del temps 
d'ocupació de la via. 
A aquests efectes, s'entén per vies d'apartat aquelles vies ferroviàries 
que no es considerin, conformement al recollit a la declaració sobre la 
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xarxa publicada per Adif, vies de circulació o de servei, o les que 
particularment aquest designi. 
La quantia serà la que resulti d'aplicar la quantitat unitària que s'indica a 
la Taula 8 per tipus d'estacionament realitzat en via d'apartat. 
 
Taula 8: Quantia del cànon d’estacionament en apartador. Font: BOE (2012a). 
B) Costos d'ús del material rodat: són tots els costos relacionats amb la 
disposició de la locomotora i els vagons. Es poden dividir en: 
B.1) Costos fixos: són els que es produeixen independentment de 
l'activitat efectuada pel tren. Per tant són costos en els quals s'incorren 
encara que els quilòmetres recorreguts pels trens de l'empresa ferroviària 
anessin buit. Dins d'aquests costos s'inclouen: 
o Cost de personal: Donat que en les estacions pertanyents a línies de 
dèbil trànsit no hi ha encarregats ni màquines per la venta de bitllets, en 
aquest tipus de línies es necessària la presència al tren d’un interventor 
en ruta, a més a més del maquinista.  
En la Taula 9 es detalla el cost necessari que té una empresa ferroviària 
per la realització de serveis amb maquinista i interventor en ruta.  
 
Salari Seguretat social Cost Total 
Maquinista 56.599 € 14.095 € 70.694 € 
Interventor en ruta 36.878 € 11.696 € 48.574 € 
Taula 9: Cost total per l’empresa del personal necessari en l’explotació de línies 
ferroviàries. Font: Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de 
Catalunya (2011). 
Cal tenir en consideració que un dels problemes més destacats de les 
línies de baixa demanda és la necessitat de tenir personal de circulació 
en els punt estratègics ja que aquest tipus de línies no acostumen a 
estar modernitzades i fa que sigui necessari l’existència de personal per 
accionar els canvis o les senyals. Aquests costos, entrarien amb els 
cànons que paga l’operadora per utilitzar les vies ferroviàries.  
o Costos amortització de la compra del vehicle ferroviari: Una primera 
observació que és necessari formular és que hi ha diversos factors que 
alteren el preu unitari del vehicle ferroviari i als quals resulta necessari 
referir-se. El primer d'ells és el volum de la comanda, ja que com més 
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gran sigui aquest, més facilitat té el constructor d'aplicar economies 
d'escala, tant per a les seves pròpies activitats com per a l'adquisició de 
components als seus proveïdors. També té importància cabdal el 
diferenciar si els vehicles ferroviaris són continuació d'una sèrie de la 
qual es porten fabricades diversos centenars, o fins i tot milers, 
d'unitats, o, per contra, cal carregar tots els costos d'enginyeria de 
disseny a un volum reduït d'unitats. Un tercer factor a considerar es 
refereix a les relacions que lliguen a comprador i venedor, la capacitat 
de compra d'aquell, la situació de comandes de la factoria, la rellevància 
que suposi per al venedor aconseguir un determinat contracte. 
El període d’amortització estipulats pels vehicles ferroviaris nous són de 
25 a 30 anys (BOE, 2012b), no obstant, aquests valors varien molt 
segons el model de tren i les millores i grans revisions establertes. A 
més a més, segons el Departament de Territori i Sostenibilitat de la 
Generalitat de Catalunya (2011) el % d’amortització anual varia segons 
el model de vehicle ferroviari (veure Taula 10). 
 
Taula 10: Valors mitjans d’amortització dels vehicles ferroviàries. Font: 
Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya (2011). 
Atès que les línies de dèbil trànsit no són, en general, rendibles, no es 
sol invertir en renovacions a la flota ferroviària, sinó en aprofitar material 
d’altres línies. Això es veu reflectit en un material mòbil antic, moltes 
vegades aprofitat de la retirada de circulació d’aquest material d’altres 
línies. En aquests casos on s’ha superat la vida útil del vehicle prevista, 
RENFE realitza igualment una dotació d’amortització, encara que en 
comparació amb les altres línies aquesta és molt baixa.  
Com s’observa en la Taula 10, i considerant com a material obsolet, el 
model 440, que ja ha superat la seva vida útil prevista de 25 anys, s’hi 
destina una dotació d’amortització anual de 34.959,00 €.  
En el cas de la compra d’un vehicle ferroviari, resulta factible l'obtenció 
de l'amortització anual segons els anys de vida comptable que se li 
pretengui donar, i suposant un valor residual del 10% del valor inicial. 
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Un dels últims exemples en l’adquisició de vehicles ferroviaris més 
compactes adaptats a línies de dèbil trànsit, és el procés que ha iniciat 
la Generalitat de Catalunya l’octubre de 2012 per l’adquisició de dues 
unitats de tren, d’ample ibèric i tracció diesel (DMU) per a la línia de 
Lleida-La Pobla de Segur, dels Ferrocarrils de la Generalitat de 
Catalunya, amb un pressupost bàsic de licitació de 9.500.000 € sense 
IVA (Generalitat de Catalunya, 2012a). 
Quant a l'amortització de la inversió, cal realitzar diverses 
consideracions sobre la vida útil dels vehicles, la seva depreciació anual 
i el valor residual dels mateixos. Cal tenir en compte el permís 
d’operació del servei (concessió establerta per explotar el servei), de 
manera que resulta necessari considerar un possible escenari 
d’amortització de la inversió dins del període de concessió del servei). 
o Costos financers de la compra del vehicle ferroviari: Els costos 
d'inversió són els costos fixos mínims requerits per iniciar la prestació 
del servei on inclou l’adquisició dels vehicles a utilitzar.  
En l’adquisició d’un nou vehicle ferroviari es pot prendre la hipòtesi que 
no tot el valor inicial de la inversió sigui sufragat per l’empresa 
ferroviària, tenint una part finançada. El tipus d’interès a aplicar a 
l’import finançat actualment està entre el 8-10%. En aquest sentit, cal 
destacar que les condicions creditícies poden ser molt variables per a 
cada operador i l'important pes d'aquesta partida dins dels costos 
mereix una especial consideració per part del gestor del servei.  
Per al cost financer, es calcula l'import del pagament periòdic motivat 
per un préstec amortitzable pel mètode francès. Calcula les anualitats 
necessàries caracteritzades per termes d'amortització periòdics, 
constants que inclouen tant l'amortització del principal com dels 
interessos basats en la taxa d’interès constant. Per tant, el cost financer 
anual és el següent: 
 
  On: 
  Capital: Quantitat demanada al banc. 
  Interès: Interès del préstec en tant per ú. 
  Termini: Número de quotes total demanades. 
 
B.2) Costos variables: Són els que varien en funció dels quilòmetres de 
circulació del tren. A continuació es realitza un breu descripció dels que 
tenen un major impacte en l’anàlisi de costos: 
El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
25 
 
o Taxa de seguretat en el transport de viatgers: Afecta a la prestació del 
servei de vigilància i control d'accés, tant en viatgers com d'equipatges, 
a les estacions i altres espais ferroviaris d'Adif. A la Taula 11 es mostra 
la taxa de seguretat que s’imputa per persona i viatge segons el servei. 
        
Taula 11 : Taxa de seguretat en el transport de viatgers. Font: Adif (2012). 
o Costos d’energia: A la Taula 12 es presenta el consum energètic de 
diferents tipus de material rodat ferroviari, obtingut a partir de l’estudi de 
29 tipus de vehicles, indicant el valor mitjà, mínim i màxim.  
 Consum energètic per vehicle (kWh/km) 
 Mínim Màxim Mitjana 
Automotors diesel 
lleugers 0,72 litres/km 1,40 litres/km 0,97 litres/km 
Automotors diesel 
pesats 0,92 litres/km 1,76 litres/km 1,52 litres/km 
Automotors elèctrics 3,27 kWh/km 16,20 kWh/km 8,13 kWh/km 
Taula 12: Consum energètic per vehicle. Font: Elaboració pròpia a partir de Riol 
Jurado, R. (2012). 
Com s’observa la variabilitat entre els valors mínims i màxims és 
considerable (d’un factor de 2 per al cas del diesel i de més de 5 per al 
cas de l’elèctric). Això es deu bàsicament al diferent pes dels vehicles, 
al perfil de la línia (pla o muntanyós), al règim de parades (a més 
parades més consum), etc. 
El consum energètic del vehicle ferroviari elèctric Sèrie 470, és de 4,902 
kWh/tren-km (OFE, 2011). En canvi, el consum d’un vehicle diesel Sèrie 
593 és de 1,20 litres/tren-km (Via libre, 2008). S’observa com el consum 
d’aquest dos vehicles ferroviaris es troba dins el rang descrit en la Taula 
12. A la Taula 13, es representa el cost de l’energia per a tracció diesel i 
per a tracció elèctrica.  
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 Cost de l’energia 
Tracció diesel 0,70 € / litres diesel 
Tracció elèctrica 0,099 € / kWh 
Taula 13: Cost de l’energia a l’any 2012. Font: Elaboració pròpia a partir dels 
costos de l’energia a l’any 2008 descrits per FFE i IDAE (2010), actualitzats amb la 
variació de l’IPC del ferrocarril (INE, 2013). 
A la Taula 14, es representa el cost per km del vehicle ferroviari elèctric 
sèrie 470 i del vehicle ferroviari dièsel Sèrie 593. 
 Cost/km-tren 
Tracció diesel: Sèrie 593 0,839 €/tren-km 
Tracció elèctrica: Sèrie 470 0,486 €/tren-km 
Taula 14: Cost per km del vehicle ferroviari dièsel Sèrie 593 i del vehicle ferroviari 
elèctric Sèrie 470 a l’any 2012. 
o Manteniment del vehicle ferroviari: El manteniment dels vehicles 
ferroviaris és el conjunt d’accions que cal realitzar per tal que el material 
ferroviari funcioni amb la fiabilitat, seguretat i confort establerts, i també 
per a conèixer i avaluar el seu estat real des d’una perspectiva tècnica i 
operativa. Les activitats de manteniment poden ser de tipus preventiu o 
correctiu. Dins del manteniment preventiu s’inclouen les operacions de 
verificació i conservació del material rodant, mentre que les reparacions 
conformen l’anomenat material correctiu.  
Ambdues partides de costos són dependents de la distància 
recorreguda.  A la Taula 15 es detalla els costos de manteniment i 
neteja per diferents vehicles ferroviaris característics de línies de baixa 
demanda. 
 
Tipus de vehicle ferroviari Manteniment (€/UT·km) Neteja (€/UT·km) 
Tren elèctric 
RENFE 447* 2,363 0,212 
FGC 112 2,768 0,212 
Tren diesel 
RENFE 593 5,835 0,190 
RENFE 596 2,954 0,064 
Observació: Dins les xifres de costos de manteniment s’inclou un import mig de 0,336 
€/UT·km derivat de la repercussió de l’amortització de tallers i els seus equipaments en 
el manteniment dels respectius trens. (*) La sèrie 470 és el resultat de la remodelació de 
la sèrie 447, on es va dotar d’aire condicionat  i d’un nou interiorisme amb la eliminació 
de les parets de les plataformes per aconseguir un únic espai diàfan en el cotxe. Per 
tant, s’utilitza els mateixos costos pels vehicles ferroviaris Sèrie 447 i 470. 
Taula 15: Costos de manteniment i de neteja per diferents vehicles ferroviaris 
característics de línies de baixa demanda, actualitzats per l’any 2012. Font: A 
partir dels costos descrits a les tesines de Malavia Cuevas, P. (2004) i Edo Jove, E. 
(2005) a partir de l’Observatori de costos del transport ferroviari a Catalunya 
(2003), actualitzats amb la variació de l’IPC del ferrocarril (INE, 2013). 
 
El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
27 
 
2. Costos d'estructura: són aquells no directament imputables a l'explotació de cada 
tren, però que es produeixen necessàriament en el funcionament normal de les 
empreses.  
Aquells que tenen un major pes són els següents: 
• Costos d'administració/gestió.  
• Salaris del personal administratiu. 
• Salaris gerència.  
• Despeses comercials. 
• Assegurances. 
Els costos d'estructura s’estimen en aquest anàlisi de manera generalitzada en un 
20% del cost del personal, segons converses establertes amb empreses del sector.  
 
3.1.2 Caracterització dels costos de l’explotació en autobús 
Els diferents factors que intervenen en l'estructura de costos d'una empresa 
d’autobusos es poden classificar des de la perspectiva de l'Empresa d’Autobusos, i 
seguint l’esquema indicat en el cas ferroviari, en: costos directament imputables a un 
servei i indirectament imputables a un servei. 
1. Costos de l'operació dels serveis: són aquells en els quals s'incorren a causa de 
la circulació dels trens. Són doncs costos directament imputables a la prestació dels 
serveis ferroviaris.   
Els costos d'operació o també coneguts com d'explotació són aquells costos 
directament relacionats amb la prestació del servei, entre els quals podem diferenciar 
entre costos fixos (invariables pel simple fet de prestar el servei) i els costos variables 
(que creixen amb el volum de servei prestat). 
A). Costos d'ús de la infraestructura: A diferència dels costos del ferrocarril, 
el servei de transport públic en autobús no paga cap cànon per la circulació per 
les carreteres, només ho paga en el cas de circular per vies de peatge. En 
aquest cas es podrà aplicar directament les tarifes vigents segons la implicació 
que tinguin sobre cada servei. 
B). Costos d'ús del material mòbil: són tots els costos relacionats amb la 
disposició de la locomotora i els vagons. Es poden dividir en: 
B.1) Costos fixos: són els que es produeixen independentment de l'activitat 
efectuada per l’autobús. Per tant són costos en els quals s'incorren encara que 
els quilòmetres recorreguts pels busos de l'empresa anessin buit. Dins 
d'aquests costos s'inclouen: 
o Cost de personal: Donat que en les estacions pertanyents a línies de 
dèbil trànsit no hi ha encarregats ni màquines per la venta de bitllets, en 
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aquest tipus de línies el conductor  és qui ven i valida els bitllets. En les 
línies integrades en serveis de rodalies, els autobusos estan dotats de 
tecnologia per validar els bitllets. 
En la Taula 16 es detalla el cost de personal necessari per la realització 
del servei en autobús. 
Conductor Salari Seguretat social Cost Total 
Barcelona 30.653,13 € 8.182,97 € 38.836,10 € 
Girona 29.388,58 € 7.512,26 € 36.900,84 € 
Lleida 29.332,48 € 7.461,97 € 36.794,45 € 
Tarragona 32.958,17 € 7.866,32 € 40.813,49 € 
Taula 16: Cost total per l’empresa del personal necessari en l’explotació de línies 
d’autobús. Font: Direcció General de Transport i Mobilitat de la Generalitat de 
Catalunya (2012). 
En la partida de costos de personal es contempla un sol conductor per 
cada autobús en servei i sense ajudants. S'ha pres com a hipòtesi que 
cada autobús està en servei durant 16 hores (hores operatives), la qual 
cosa implica que amb una jornada laboral de 8 hores es fa necessari 
disposar de 2 conductors.  
o Tributs i taxes: Com a tributs i taxes es tindrà en compte l’impost 
municipal de circulació, visat de la targeta de transport i la taxa d’ITV, i 
s’imputa com una partida anual.  
Per a autobusos entre 21 i 50 places el valor dels tributs i taxes és de 
305,39 €/vehicle-any, mentre que per a autobusos de més de 50 places 
és de 364,71 €/vehicle-any (Direcció General de Transport i Mobilitat de 
la Generalitat de Catalunya, 2012). 
o Sistema de validació i venta (SVV): Es té en compte el cost de 
manteniment del sistema de validació i venta que hi ha instal·lat en 
cada autobús. El cost de manteniment es fixa en 598,29 €/any (Direcció 
General de Transport i Mobilitat de la Generalitat de Catalunya, 2012). 
o Assegurances: S’estableix com a cost anual d’assegurança obligatòria 
de viatgers, defensa i responsabilitat civil la que s’apliqui per a cada 
servei directament. 
Per a autobusos de 35 places el preu de l’assegurança és de 3.100 
€/vehicle-any i per a autobusos de 55 places el preu és de 4.900 
€/vehicle-any (Direcció General de Transport i Mobilitat de la Generalitat 
de Catalunya, 2012).  
o Costos amortització de l’autobús: Una primera observació que és 
necessari formular és que hi ha diversos factors que alteren el preu 
unitari de l’autobús i als quals resulta necessari referir-se. El primer 
d'ells és el volum de la comanda, ja que com més gran sigui aquest, 
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més facilitat té el constructor d'aplicar economies d'escala, tant per a les 
seves pròpies activitats com per a l'adquisició de components als seus 
proveïdors. A diferència dels vehicles ferroviaris, els busos acostumen a 
ser de models dels quals es porten fabricades diversos milers d'unitats. 
Un tercer factor a considerar es refereix a les relacions que lliguen a 
comprador i venedor, la capacitat de compra d'aquell, la situació de 
comandes de la factoria, la rellevància que suposi per al venedor 
aconseguir un determinat contracte. 
El preu considerat pels autobusos (sense IVA) varia segons el nombre 
de places d’aquest (Direcció General de Transport i Mobilitat de la 
Generalitat de Catalunya, 2012), essent: 
 25 places: 135.000 € 
 35 places: 191.000 € 
 55 places: 205.000 € 
El període d’amortització estipulats pels autobusos és de 10 anys i un 
valor residual dels vehicles de 5% (Direcció General de Transport i 
Mobilitat de la Generalitat de Catalunya, 2012). 
En el cas de la compra d’un autobús, resulta factible l'obtenció de 
l'amortització anual segons els anys de vida comptable que se li 
pretengui donar, i suposant un valor residual. 
 
o Costos financers de l’autobús: En l’adquisició d’un nou autobús es pot 
prendre la hipòtesi que no tot el valor inicial de la inversió sigui sufragat 
per l’empresa, tenint una part finançada. El tipus d’interès a aplicar a 
l’import finançat està entre 8-10%. En aquest sentit, cal destacar que les 
condicions creditícies poden ser molt variables per a cada operador i 
l'important pes d'aquesta partida dins dels costos mereix una especial 
consideració per part del gestor del servei.  
Per al cost financer, es calcula l'import del pagament periòdic motivat 
per un préstec amortitzable pel mètode fiancés. Calcula les anualitats 
necessàries caracteritzades per termes d'amortització periòdics, 
constants que inclouen tant l'amortització del principal com dels 
interessos basats en la taxa d’interès constant. Per tant, el cost financer 
anual és el següent: 
 
   
 




  Capital: Quantitat demanada al banc. 
  Interès: Interès del préstec en tant per ú. 
  Termini: Número de quotes total demanades. 
 
B.2) Costos variables: Quant a costos variables, s'ha inclòs el consum de 
combustible diferenciat per a les rutes amb perfil accidentat i amb nivells de 
congestió significatius; a més del consum en lubrificants i el consum de 
pneumàtics, amb un desgast proporcional a les característiques de servei i 
orografia de la ruta.  
El resultat final d'aquests costos es calcula en base el nombre total de 
quilòmetres recorreguts cada any. Aquest valor s'obté a través del recorregut 
diari de la ruta assumint un nombre determinat de sortides o expedicions al dia, 
o nombre de vegades que es realitza el trajecte entre l'origen i destinació de la 
ruta. Aquesta caracterització de la ruta, permet que l’eina serveixi per a 
qualsevol línia, la qual la fa realment útil. 
En l’anàlisi s'ha assumit que aquest valor és variable i pot definir-se per 
l'operador, ja que té un important impacte sobre la repercussió del cost per 
quilòmetre i ve determinat exclusivament per l'operativa del servei. 
o Costos de combustible: Per al càlcul dels costos deguts al consum del 
combustible de tracció a Espanya s’ha utilitzat tradicionalment la fórmula 






Aquestes fórmules permeten obtenir el consum de combustible, en cm3/km, 
diferenciats per a trams en pla o baixada (1) i trams amb pujades (2), segons el 
pendent (p) en desnivell percentual. 
En aquest estudi es prefereix, no obstant, utilitzar la formulació descrita per 
DBA (2009), donat que a més de caracteritzat la ruta és més actual i té en 
compte la variació en l’eficiència energètica dels motors aconseguida en les 
últimes dècades2. L’expressió és la següent: 
 











                                               
2
 Es compara el resultat amb la formulació del MOPU (1990), agafant aquest resultat com un 
valor de cota superior. 
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  = Consum de combustible en litres/km 
  = velocitat en km/h 
  = rampa en m/km 
  = pendent en m/km 
           = pes del vehicle en tonelades 
.  
o Lubricants: Es considera un 5% del cost del combustible (Direcció 
General de Transport i Mobilitat de la Generalitat de Catalunya, 2012).  
o Desgast dels pneumàtics: El cost relatiu al desgast dels pneumàtics ve 
determinat en funció de la velocitat de circulació, les característiques 
orogràfiques de la ruta (terreny pla o accidentat) i el traçat de la 
mateixa; així com la rugositat del ferm o capa de rodadura i el nivell de 
servei de la via, que afecta als processos d'acceleració i frenat. 
Considerant la vida útil dels pneumàtics per a les diferents 
combinacions d'aquests paràmetres podem obtenir el cost de pneumàtic 
per quilòmetre recorregut (CPK), dividint el preu de la seva reposició pel 
valor definit en la Taula 17. En aquesta taula s’indica la vida útil dels 
pneumàtics (km) en funció de la velocitat mitjana de la via, nivell de 
servei i característiques del traçat. 
 




Taula 17: Vida útil dels pneumàtics (km) en funció de la velocitat mitjana de la via, 
nivell de servei i característiques del traçat. Font: MOPU (1990). 
o Manteniment: Com a cost variable també té molt pes el cost de 
manteniment dels vehicles. Aquest cost pot ser molt dispar, tant en el 
resultat final com en la seva distribució en el temps, en funció de les 
condicions físiques en què operen els autobusos i la política de 
manteniment; un aspecte molt significatiu en la depreciació del vehicle i la 
seva vida útil. Com a referència s'ha emprat el pla de manteniment facilitat 
per una operadora privada de transport interurbà de la Regió Metropolitana 
de Barcelona (veure Taula 18). 
D'aquesta manera, el manteniment preventiu realitzat de forma periòdica 
per evitar la deterioració excessiva del vehicle (allargant la seva vida útil) se 
situa al voltant de 0,1277€/km, mentre que el manteniment correctiu 
(planificat al venciment de la vida útil de diferents components) se situa en 
0,0223€/km. Donant un cost de manteniment de 0,1499 €/km. Aquest valor 
és lleugerament superior a l’establert per la Direcció General de Transport i 
Mobilitat de la Generalitat de Catalunya (2012), que el fixa en 0,1289 €/km. 
En aquest estudi utilitzem el primer ja que es coneix la justificació del seu 
valor, encara que per raons “d’espionatge industrial” no es cita la font.  
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No obstant això, cal destacar que en tots ells es realitza la hipòtesi que es 
duu a terme un pla de manteniment estàndard realitzat per les marques 
oficials d'autobusos, si bé s'ha optat per plasmar en l'estudi aquella opció 
que resulta més adequada per garantir la qualitat del servei prestat per part 
del transportista. 
 
MANTENIMENT PREVENTIU QUANTITAT INTERVAL (Km) PREU (€) +iva (€) €/km 
Oli motor 19 litres 5.000 10,24 € 12,39 € 0,0471 
Oli caixa canvi 11 litres 25.000 10,78 € 13,05 € 0,0057 
Oli diferencial 11 litres 25.000 9,30 € 11,25 € 0,0050 
Oli sistema hidràulic 4 litres 80.000 10,38 € 12,56 € 0,0006 
Greixar general 3 kg 5.000 2,92 € 3,54 € 0,0021 
Filtre oli motor 1 ut 5.000 3,46 € 4,19 € 0,0008 
Filtre aire 2 ut 26.000 9,78 € 11,84 € 0,0009 
Filtre combustible 1 ut 5.000 7,36 € 8,90 € 0,0018 
Filtre separador aigua 1 ut 5.000 9,52 € 11,52 € 0,0023 
Filtre assecador aire 1 ut 30.000 17,32 € 20,95 € 0,0007 
Manteniment sistema pneumàtic 1 ut 20.000 15,58 € 18,86 € 0,0009 
Revisió compressor d'aire 1 ut 80.000 32,85 € 39,75 € 0,0005 
Refrigerant motor 15 litres 80.000 9,66 € 11,69 € 0,0022 
Canvi sabates fre 4 ut 30.000 42,42 € 51,33 € 0,0068 
Embragatge 1 ut 70.000 258,97 € 313,35 € 0,0045 
Bateries 2 ut 80.000 76,92 € 93,07 € 0,0023 
Bandes 3 ut 40.000 7,01 € 8,49 € 0,0006 
Canvi tambors 4 ut 70.000 69,57 € 84,18 € 0,0048 
Sistema elèctric 1,5 ut 5.000 17,32 € 20,95 € 0,0063 
Amortidors 4 ut 120.000 34,40 € 41,62 € 0,0014 
Ròtules de direcció 1 joc 75.000 35,95 € 43,50 € 0,0006 
Ratxes de fre 4 joc 75.000 46,38 € 56,12 € 0,0030 
Ballestes 1 joc 200.000 278,29 € 336,74 € 0,0017 
Pines de direcció 1 joc 75.000 42,52 € 51,44 € 0,0007 
Manteniment sistema turbo-alim. 1 ut 100.000 180,89 € 218,88 € 0,0022 
Canvi de toveres d'injectors 1 joc 75.000 89,11 € 107,82 € 0,0014 
Calibratge vàlvules motor 1 ut 50.000 25,97 € 31,43 € 0,0006 
Calibratge de la bomba d'injecció 1 ut 150.000 168,83 € 204,29 € 0,0014 
Calibratge i manteniment caixa 
canvi 1 ut 150.000 34,63 € 41,90 € 0,0003 
Calibratge i manteniment 
diferencial 1 ut 150.000 200,44 € 242,53 € 0,0016 
Rentat motor i xassís 1 ut 5.000 21,65 € 26,19 € 0,0052 
Greixat puntes eixos 4 ut 45.000 9,66 € 11,69 € 0,0010 
Canvio oli direcció 4 litres 150.000 10,38 € 12,56 € 0,0003 
Reparació carrosseria 1 ut 30.000 194,81 € 235,71 € 0,0079 
Suport cardan 2 ut 75.000 51,02 € 61,73 € 0,0016 
Vàlvula de distribució 1 joc 75.000 41,36 € 50,04 € 0,0007 
El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
34 
 
TOTAL Manteniment preventiu 
     
0,1277 
MANTENIMENT CORRECTIU QUANTITAT UNITAT INTERVAL (Km) PREU (€) +iva (€) €/km 
Reparació de la bomba d'injecció 1 ut 300.000 582,25 € 704,52 € 0,0023 
Reparació del motor 1 ut 300.000 2.207,79 € 2.671,43 € 0,0089 
Reparació de caixa canvis 1 ut 300.000 1.515,15 € 1.833,33 € 0,0061 
Reparació del diferencial 1 ut 300.000 1.212,12 € 1.466,67 € 0,0049 
TOTAL Manteniment correctiu 
     
0,0223 
Taula 18: Pla de manteniment preventiu i correctiu del servei en autobús. Font: Dades 
facilitades per una operadora privada de transport interurbà de la Regió Metropolitana de 
Barcelona (2012). 
2. Costos d'estructura: com en el cas del servei de ferrocarril, són aquells no 
directament imputables a l'explotació de cada tren, però que es produeixen 
necessàriament en el funcionament normal de les empreses.  
Aquells que tenen un major pes són els següents: 
• Costos d'administració/gestió.  
• Salaris del personal administratiu. 
• Salaris gerència.  
• Despeses comercials. 
• Assegurances. 
Els costos d'estructura s’estimen en aquest anàlisi de manera generalitzada en un 
20% del cost del personal, segons converses establertes amb empreses del sector.  
 
3.1.3 Comparativa de costos entre el ferrocarril i l’autobús 
Un cop s’han descrit en els apartats anteriors els costos d’explotació del ferrocarril i del 
bus, a continuació es realitza una taula resum (Taula 19), per tal de comparar els dos 
mètodes d’explotació. 




 - Volum de trànsit  < 
0,2Milions de km/tren-
any)
Cànon de reserva de 
capacitat
 - velocitat < 200 km/h 
(C1) 
- Servei viatgers V2  
- Període horari Punta i 
Normal   
Cànon de circulació Cànon de circulació
 - velocitat < 200 km/h 
(C1) 
- Servei viatgers V2  
 - En cas de circular per 
vies de peatge: tarifes 
vigents segons la 
implicació que tinguin 
sobre el servei
Cànon de trànsit
 - velocitat < 200 km/h (C1) 
- Servei viatgers V2  
- Període horari Punta i 
Normal   
Cànon d'estació




 - Andanes reservades 




 - Línia tipus C
Cost de personal
 - inclou seguretat social
Tributs i taxes
 - impost municiapl de 
circulació,visat tarjeta de 
transport i taxa ITV
Sisteva de validació i 
 - manteniment




 - Compra vehicle ferroviari 
(sense iva)
- Període d'amortització
Cost financers del 
vehicle ferroviari
Cost financers de 
l'autobús
 - Tipus d'interès a aplicar  - Tipus d'interès a aplicar
Taxa de seguretat en 
el transport de 
viatgers
Cost de combustible
 - Servei recorregut < 
150km
- Contracte de transport 
amb un número 
indeterminat de viatges
Lubricants




Cost manteniment i 
neteja
Manteniment:
Dièsel Sèrie 593: 5,835 €/tren-km
Elèctric Sèrie 470: 2,363 €/tren-km
Neteja:
Dièsel Sèrie 593: 0,190 €/tren-km
Elèctric Sèrie 470: 0,212 €/tren-km
Cost manteniment Manteniment: 0,1499 €/autobús-km
% del personal de 
conducció 20%




(cas concret línia Lleida-Cervera)
 - 35 places: 3.100 €/vehicle-any
 - 55 places: 4.900 €/vehicle-any
 - 21-50 places: 305,39 €/vehicle-any
- +50 places: 364,71 €/vehicle-any 
 -  598,29 €/any 
2. Costos d'estructura














 - Tracció dièsel: 
0,70 € / litres diesel
- Tracció elèctrica: 
0,099 € / kWh
Cost energia
Cost circulació vehicle ferrovari:
Dièsel Sèrie 593: 0,839€/tren-km
Elèctric Sèrie 470: 0,486€/tren-km
Estació cat. 1a: 0,08 €/viatjer
Estació cat.2a: 0,06 €/viatjer









0,02 €/persona i viatge







 - inclou seguretat social
Maquinista: 70.694 €/any
Interventor en ruta: 48.574 €/any
Explotació en ferrocarril Explotació en autobús
Línies de dèbil trànsit
A.1) Costos 
fixos 13.120,36 €/any - -
 - Combustible : 
1,0042 € / litre (sense IVA)
Cost circulació autobús:
0,26 €/autobús-km
(cas concret línia Lleida-Cervera)
-
- -
Cost amortització de 
l'autobús  - 25 places: 135.000 €
- 35 places: 191.000 €
- 55 places: 205.000 €
10 anys
Assegurança 











Taula 19: Explotació de línies de dèbil trànsit en ferrocarril, costos unitaris del ferrocarril i de 
l’autobús. 
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3.1.4 Evolució dels costos en el temps 
Ara que estem en disposició de calcular els fluxos de caixa per a la inversió d'un 
transportista-inversor, resulta necessari fer una apreciació important sobre l'evolució 
dels costos al llarg del temps, ja que evidentment el valor monetari actual és diferent al 
valor monetari en un futur. D'aquesta manera ja veiem que el càlcul actual dels costos 
resultarà diferent en funció de si es realitza en unitats monetàries corrents, amb els 
fluxos valorats en les unitats monetàries de cada període temporal; o bé, si es realitza 
en unitats monetàries constants a partir d'un any de referència (comunament l'any 
inicial). 
En aquest sentit cal considerar que una primera aproximació dels fluxos de caixa en 
unitats monetàries corrents ens permet aproximar de manera senzilla el cost actual de 
prestació del servei. Però per ser estrictes en el plantejament, una aproximació en 
unitats monetàries actualitzades és l'apropiat per avaluar la rendibilitat de la ruta 
considerada. Aquest enfocament permet sumar realment els fluxos en una mateixa 
unitat monetària, encara que introdueix un element de distorsió en el nostre càlcul a 
causa de la incertesa sobre elements com l'actualització de preus o la taxa de 
descompte (elements sobre els quals planeja un important nivell d'incertesa) per al 
període temporal complet de la inversió. 
A partir de la Taula 20 s’estima un valor de l’IPC del 3,3%. Cal indicar que aquest valor 
té una incertesa molt gran ja que depèn de moltes variables que afecten l’activitat tant 
directa com indirectament i més en un període de 10 anys, com es pot veure en les 
dades de la Taula 20 on a més a més només és mostra per a un període de 6 anys.  
 
Taula 20: Evolució anual de l’índex d’inflació. Font: OFE (2012). 
 
3.2 ANÀLISI D’INGRESSOS DEL TRANSPORT COL·LECTIU EN LÍNIES DE 
DÈBIL TRÀNSIT 
Els ingressos generats en un servei de transport públic col·lectiu de dèbil trànsit es 
calculen, en absència d'altres iniciatives com utilitzar els trens o estacions per a suport 
publicitari, com el producte del preu del bitllet (la tarifa) i la demanda dels serveis al 
llarg del període d'estudi.  
La predicció de la demanda de transport és una tasca complexa i que sol introduir 
incerteses en els resultats del càlcul. La demanda és un element dinàmic que 
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reacciona amb l'oferta de transport; aquesta dificultat afegida fa que per estimar amb 
certesa com es tradueix, per exemple, una millora de l'oferta en un increment del 
número d'usuaris requereixi un gran treball d'estudi de camp i un gran coneixement i 
experiència en el sector (per poder formular correctament enquestes de preferències 
revelades, enquestes de preferències declarades i calibrats del model de demanda 
proposat).  
Donada la sensibilitat dels resultats econòmics a aquest paràmetre, ja que d'ell en 
depenen directament els fluxos d'entrada a caixa, els esforços a invertir en l'anàlisi de 
la demanda haurà de tenir un nivell de detall acord als objectius de l'estudi.  
Les consideracions preses per a l'aplicació a un cas real, que es presenta més 
endavant en aquesta tesina, es recullen a l'apartat 4.4 Mobilitat. Com es veurà, 
donada la incapacitat de dur terme un bon treball de camp, es plantejaran 3 horitzons 
de creixement de la població, recolzats en dades de l'organisme d'estadística del 
territori, l'Idescat, per tal de detectar com varien els resultats amb les diferents 
hipòtesis de demanda (sensibilitat) i, si bé no es podrà donar com a resultat un número 
amb absoluta certesa, establir un rang de resultats permetrà acotar l'error i fer-se una 
idea de la variabilitat dels resultats i del risc assumit en la presa d'una decisió. 
 
3.3 ELECCIÓ D’ALTERNATIVES: UTILITZACIÓ DEL VAN 
Un cop es coneixen els costos i els ingressos que tindrà el servei de transport públic 
analitzat, es calcula el valor actual net (en endavant, VAN) per tal de tenir un indicador 
i poder comparar les diferents opcions d’explotació possibles durant un període d’anys 
concret. 
El VAN d’una Inversión representa la suma dels valors actualitzats de tots els fluxos 
nets de caixa esperats del projecte, deduint el valor de la inversió inicial. 
Si un projecte d’inversió té un VAN positiu, el projecte és rentable. Entre dos o més 
projectes, el més rentable és el que tingui un VAN més alt. Un VAN nul significa que la 
rendibilitat del projecte és la mateixa que col·locar els fons invertits en el mercat amb 
un interès equivalent a la taxa de descompte utilitzada. L’única dificultat per trobar el 
VAN consisteix en fixar el valor per la taxa de descompte. 
Actualment, els exemples de taxa de descompte que s’utilitzen són els següents: 
- Taxa de descompte ajustada al risc: interès que es pot obtenir dels diners en 
inversions “segures”. 
- Cost mig ponderat del capital utilitzat en el projecte o empresa. 
- Cost del deute, si el projecte es finança en la seva totalitat mitjançant préstec 
o capital aliè. 
- Cost d’oportunitat dels diners. 
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Degut a la dificultat de parametritzar aquest valor i amb la incertesa que hi ha 
actualment en els mercats financers s’ha optat per prendre com a valor per la taxa de 
descompte un 6%, valor que està comprés entre l’interès que es pot obtenir 
d’inversions “segures” (deute públic més prima de risc) entorn al 4% (última emissió de 
bons de la Generalitat de Catalunya), i el cost del deute, si el projecte es finança en la 
seva totalitat mitjançant un préstec o capital aliè que es troba entre el 8 i el 10%. No 
obstant això, a l'efecte de homogeneïtzació, la taxa d'interès triada farà la seva funció 
indistintament de qual hagi estat el criteri per fixar-la. 
En referència al cost mig ponderat del capital (wacc, per les seves sigles en anglès) 
per calcular la taxa de descompte, s’ha obviat degut a la complexitat dels mateixos i a 
la major incertesa dels paràmetres dels quals depèn.  
El principal avantatge d’utilitzar el VAN per comparar opcions d’explotació és que en 
homogeneïtzar els fluxos nets de caixa a un mateix moment de temps (t=0), redueix a 
una unitat de mesura comuna quantitats de diners generades (o aportades) en 
moments de temps diferents. A més, admet introduir en els càlculs fluxos de signe 
positius i negatius (entrades i sortides) en els diferents moments de l'horitzó temporal 
de la inversió, sense que per això es distorsioni el significat del resultat final. 
 
3.4 EXPLICACIÓ DEL FUNCIONAMENT DE L’EINA  
El fitxer pel càlcul financer de les diverses opcions d’explotació de transport públic en 
corredors de dèbil trànsit consta de diverses fulles de càlcul.  
L’eina et troba el VAN de l’explotació a partir d’introduir les dades d’entrada del nostre 
servei a les caselles reservades en color groc.  
Les dades de partida a introduir són les referents a: 
- Concessió: número d’anys que analitzem l’estudi. 
- Adquisició vehicle: Cost unitari d’adquisició del vehicle. En el fitxer d’explotació 
en autobús consta l’opció de poder introduir dos tipus de vehicles, per tal de 
tenir més versatilitat en les diferents tipologies de busos. 
- Vida útil del vehicle: Durada en servei del vehicle. Normalment coincideix amb 
la durada de la concessió del servei. 
- Depreciació vehicle i valor residual: Es marca si es vol o no tenir en compte 
l’amortització del/s vehicle/s i es pot detallar per quin valor respecte el preu 
d’adquisició es preveu vendre el vehicle al finalitzar la seva vida útil.  
- Tipus d’interès i període de finançament: En el cas d’adquirir un/s vehicle/s es 
té la possibilitat de demanar un préstec a una entitat financera on en aquesta 
casella es marca el tipus d’interès pactat amb el banc i el temps previst a tornar 
els diners aliens (amb els respectius interessos).  
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- Fons propis i fons aliens: Es marca el percentatge d’apalancament que tindrà 
l’empresa per l’adquisició del/s vehicle/s. 
- IVA i Impost de societats: Es detalla el 10% d’IVA que paguen els usuaris en la 
compra dels bitllets i en cas que en un any l’empresa tingui beneficis abans 
d’impostos positius, serà necessari descomptar un 30% d’aquest valor en raó 
d’impostos de societats. 
- Moneda constant i IPC: Es recomana actualitzar el valor dels diners mitjançant 
una hipòtesi de IPC constant. 
En la Taula 21 es detalla les Dades de partida que s’han introduir en el moment 
d’inicial.  
 
Taula 21: Dades de partida, coincideix amb la fulla del càlcul de l’explotació en ferrocarril i la de 
l’autobús. 
A partir d’aquí, les dades d’entrada són diferents per l’explotació en ferrocarril i per 
l’explotació en autobusos. És per aquest motiu que s’ha diferenciat en dos apartats per 
tal de facilitar la seva comprensió. 
 
3.4.1 Eina per calcular el VAN d’una explotació en ferrocarril 
Un cop s’introdueix les dades de partida en la fulla de càlcul (explicades en l’anterior 
apartat), serà necessari introduir les dades d’explotació del servei a estudiar tal i com 
es mostra a la Taula 22. Aquestes  dades són: 
- Vehicle ferroviari i número de places: Sèrie a que pertany el model ferroviari i el 
número de places que té cada vehicle. 
- Longitud del trajecte: Quilòmetres d’un trajecte. Si un vehicle ferroviari realitza 
un servei d’anada i tornada, en aquesta casella només es col·loca els 
quilòmetres d’anada. 
- Dies operatius: Dies que es realitzaran el servei ferroviari: 365 dies/any. 
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- nº expedicions/dia: Es detalla el número de trajectes que realitzarà el servei 
amb els mateixos quilòmetres descrits anteriorment. Si realitza 3 serveis/dia i 
sentit, es col·loca 6 expedicions/dia (3 anar + 3 tornar). 
- Km recorreguts (km/any): Quilòmetres anuals recorreguts per tots els trens. 
 
Taula 22: Dades d’explotació del servei ferroviari 
A la Taula 23 s’ha d’introduir els costos unitaris d’explotació ferroviària.  La descripció 
de cada cost es pot trobar en el capítol 3.1.1. 
 
Taula 23: Costos d’explotació del servei ferroviari 
Per últim, s’ha d’introduir a la Taula 24 la demanda anual futura que tindrà el servei 
ferroviari  tenint en compte el número d’usuaris previstos que tindrà cada estació 
(classificades en 3 categories) i la tarifa mitjana ponderada. 




Taula 24: Desplaçaments, número d’usuaris en les estacions i tarifa mitjana ponderada del servei 
ferroviari prevista per cada any d’anàlisi. 
 
Amb tota la informació introduïda en la fulla de càlcul, ja es disposa de saber el VAN 
de l’explotació pel període establert en els anys de concessió del servei. 
Una vegada introduïts tots els imputs en les taules anteriors (caselles de color groc) la 
fulla de càlcul ja disposa de tota la informació per calcular els fluxos de caixa per cada 
any, on a continuació es descriu l’estructura realitzada: 
 
COSTOS INVERSIÓ 
Adquisició vehicles  Inversió inicial el primer any per l’adquisició de “n 
vehicles” 
Subtotal INVERSIÓ Suma costos del capítol 
COSTOS D'EXPLOTACIÓ 
1.- Costos fixos 
Cànon d'accés Cost fix. Actualitzat cada any amb l’IPC. 
   
Cost personal Es busca un preu unitari per quilòmetre a partir 
dels salaris de maquinista i interventor i saben que 
la jornada mitjana d’un treballador de Renfe-
Operadora és de 215 dies i s’agafa com a 
distancia que pot realitzar en un dia, anar i tornar  
a Barcelona des de Lleida.  
Salaris actualitzats cada any amb l’IPC. 
 
Amortització vehicle El valor estimat per dotació a amortització de 
34.959,00€ és molt conservador i pot arribar a ser 
molt més elevat degut a l’elevat cost del material 
ferroviari, ja que en els vehicles no amortitzats que 
ofereixen serveis convencionals s’hi destinen 
sumes anuals entorn als 200.000 €. ó lineal. 
Amortització lineal 
 
Cost estructura % respecte el cost de personal. Cost actualitzats 
cada any amb l’IPC. 
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2.- Costos variables 
Cànon de reserva de capacitat Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cànon de circulació Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cànon de trànsit Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cànon d'estació (Categ. 1a) Cost en funció de la demanda. Cost actualitzat 
cada any amb l’IPC. 
Cànon d'estació (Categ. 2a) Cost en funció de la demanda. Cost actualitzat 
cada any amb l’IPC. 
Cànon d'estació (Categ. 3a) Cost en funció de la demanda. Cost actualitzat 
cada any amb l’IPC. 
Cànon d'estacionament en andana Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cànon d'estacionament en apartador Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Taxa de seguretat en el transport de 
viatgers 
Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cost energia Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cost manteniment Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cost neteja Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Subtotal EXPLOTACIÓ Suma costos del capítol 
INGRESSOS EXPLOTACIÓ 
Ingressos per bitllet Demanda anual * tarifa mitjana ponderada 
 (tarifa actualitzada cada any amb l’IPC). 
Venta del vehicle (valor residual) Preu de venta l’últim any de la vida útil del vehicle 
(% respecte el preu d’adquisició) 
Subtotal INGRESSOS Suma ingressos del capítol 
  
BAIIA 
Benefici abans d’interessos, impostos i 
amortitzacions.  
(Ingressos – Costos “tangibles”) 
DESPESES FINANCERES 
Principal Diners que es resten al que deu al banc 
Capital pendent d'amortitzar 
Interès Interès sobre el capital pendent d’amortitzar 
Pagament Funció pago de l’excel  
BAI Benefici abans d’impostos 
DESPESES IMPOSTOS 
Impostos IVA 21% d’IVA de la compra del vehicle el primer any - 
10% d’IVA dels bitllets (ingressos de l’empresa) 
Impostos societats Si el BAI > 0, l’empresa ha de pagar el % 
corresponent per impost de societats 
Subtotal IMPOSTOS Suma costos del capítol 
BDI Benefici després d’impostos 
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CASH-FLOW (flux de caixa) Benefici després d’impostos + Amortitzacions 
 
Un cop es té el flux de cada per els anys d’anàlisi establerts, es pot calcular el VAN de 
l’explotació ferroviària. 
 
3.4.2 Eina per calcular el VAN d’una explotació en autobús 
Un cop s’introdueix les dades de partida en la fulla de càlcul (explicades en l’anterior 
apartat), serà necessari introduir a la Taula 25 les dades d’explotació del servei a 
estudiar. Com hem dit anteriorment, en aquesta fulla de càlcul existeix la possibilitat 
d’introduir 2 tipus de vehicles, associat a dos tipus de servei (nº expedicions/dia). Les 
dades a introduir són les següents: 
- Vehicle tipus 1 (i tipus 2): Tipus de vehicle que analitzarem, si només es vol 
analitzar un tipus de vehicle que realitza un mateix servei, només cal omplir el 
primer terme. 
- nº de vehicles tipus 1 (i tipus 2): unitats necessàries per realitzar el servei. Si un 
vehicle ferroviari realitza un servei d’anada i tornada, en aquesta casella només 
es col·loca els quilòmetres d’anada. 
- nº de places /vehicle tipus 1 (i tipus 2):  Places disponibles per a cada autobús. 
- Pes brut tipus 1 (i tipus 2): Pes brut per a cada autobús. 
- Dies operatius: Dies que es realitzaran el servei ferroviari: 365 dies/any. 
- Número de rodes tipus 1 (i tipus 2): Número de rodes que té cada tipus de 
vehicle. Cal tenir en compte que els autobusos petits només tenen 4 rodes. 
- Longitud trajecte: Quilòmetres d’un trajecte. Si un autobús realitza un servei 
d’anada i tornada, en aquesta casella només es col·loca els quilòmetres 
d’anada. Tant el vehicle tipus 1 com el tipus 2 realitzaran el mateix trajecte. Si 
es vol analitzar un altre servei de diferents quilòmetres, s’haurà d’estudiar en 
un altra fulla de càlcul. 
- Longitud auxiliar: Quilòmetres que necessita el conductor per complementar el 
seu servei. Per exemple, anar a girar al final d’una línia i tornar al mateix lloc 
per realitzar el servei de tornada. 
- Dies operatius: Dies que es realitzaran el servei ferroviari: 365 dies/any. 
- nº expedicions/vehicle tipus 1 (i tipus 2)-dia: Es detalla el número de trajectes 
que realitzarà el servei amb els mateixos quilòmetres descrits anteriorment. Si 
realitza 3 serveis/dia i sentit, es col·loca 6 expedicions/dia (3 anar + 3 tornar). 
- nº de expedicions totals/dia: suma de les expedicions que realitzen els dos 
vehicles al dia.  
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- Preu combustible automoció: Preu actual del combustible dels autobusos, 
sense IVA.  
- Km recorreguts vehicle tipus 1 (i tipus 2): Quilòmetres anuals recorreguts per 
cada tipus d’autobús. 
 
Taula 25: Dades d’explotació del servei en autobús. 
Un cop introduït les dades d’explotació, cal introduir les característiques de la línia 
d’autobús que consisteix en omplir diverses taules més. Primer de tot, s’ha d’obtenir 
una caracterització dels desnivells de la ruta analitzada (increment/pèrdua d’elevació i 
rampa/pendent mitjana) per tal de trobar el consum de combustible. En aquest estudi, 
com s’observa en la Figura 2, s’utilitza el programa Google Earth. 
 
Figura 2: Caracterització de la ruta Lleida-Cervera 
Les dades anteriors del Google Earth s’introdueixen a la Taula 26, essent: 




Taula 26: Característiques de la línia d’autobús a analitzar (taula nº1). 
A partir del perfil longitudinal del Google Earth (Figura 2), s’introdueix a la Taula 27 els 
quilòmetres de cada tipus de terreny i les velocitats en funció del tipus de terreny per 
on circularà l’autobús.  
 
Taula 27: Característiques de la línea d’autobús a analitzar (taula nº2) 
El full de càlcul ja et calcula en la Taula 28 el consum de combustible (l/km) i la vida 
útil dels pneumàtics (km) que necessita per realitzar els càlculs. Es pot observar que 
es detalla el consum de combustible mitjançant les dos fórmules anteriorment 
descrites. En el full de càlcul s’utilitza la segona, la primera només és per tenir ordre de 
magnitud. 
 
Taula 28: Característiques de la línia d’autobús a analitzar (taula nº3). 
Un cop s’ha introduït les característiques de la línia d’autobús, s’ha d’introduir els 
costos unitaris d’explotació en autobús en la Taula 29. La descripció de cada cost es 
pot trobar en el capítol 3.1.2. 




Taula 29: Costos d’explotació del servei en autobús. 
Per últim, s’ha d’introduir a la Taula 30 la demanda anual futura que tindrà el servei en 
autobús i la tarifa mitjana ponderada. El full de càlcul està preparat per explotacions 
compreses en  àrees integrades en dos zones. 
 
Taula 30: Desplaçaments en funció de si utilitzen bitllets integrats o bitllets senzills, percentatge 
d’aquest desplaçaments entre les dos zones i tarifa mitjana ponderada de cada tipus de bitllet. 
Amb tota la informació introduïda en la fulla de càlcul, ja es disposa de saber el VAN 
de l’explotació pel període establert en els anys de concessió del servei. 
Una vegada introduïts tots els imputs en les taules anteriors (caselles de color groc) la 
fulla de càlcul ja disposa de tota la informació per calcular els fluxos de caixa per cada 
any, on a continuació es descriu l’estructura realitzada: 
COSTOS INVERSIÓ 
Adquisició vehicles Inversió inicial el primer any per l’adquisició de “n 
vehicles” 
Subtotal INVERSIÓ Suma costos del capítol 
COSTOS D'EXPLOTACIÓ 
1.- Costos fixos 
Cost personal Es busca un preu unitari per quilòmetre a partir 
del salari anual d’un conductor. Es parteix del 
conveni laboral de 272 dies a l’any de treball, una 
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velocitat mitjana de 50 km/h i una durada de 7 
hores al dia. Salaris actualitzats cada any amb 
l’IPC. 
Tributs i taxes En funció dels vehicles utilitzats. Cost actualitzat 
cada any amb l’IPC. 
Sistema validació i venta En funció dels vehicles utilitzats. Cost actualitzat 
cada any amb l’IPC. 
Assegurança viatgers En funció dels vehicles utilitzats. Cost actualitzat 
cada any amb l’IPC. 
Amortització vehicle Es considera un període d’amortització de 10 
anys i un valor residual dels vehicles del 5%. 
Amortització lineal 
Cost estructura % respecte el cost de personal. Cost actualitzats 
cada any amb l’IPC. 
2.- Costes variables 
Peatge Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cost combustible Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Lubricants Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Pneumàtics Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Cost manteniment Cost actualitzat cada any amb l’IPC. 
Subtotal EXPLOTACIÓ Suma costos del capítol 
INGRESSOS EXPLOTACIÓ 
Ingressos per bitllet Demanda anual * tarifa mitjana ponderada 
 (tarifa actualitzada cada any amb l’IPC). 
Venta del vehicle (valor residual) Preu de venta l’últim any de la vida útil del/s 
vehicle/s (% respecte el preu d’adquisició) 
Subtotal INGRESSOS Suma ingressos del capítol 
  
BAIIA 
Benefici abans d’interessos, impostos i 
amortitzacions.  
(Ingressos – Costos “tangibles”) 
DESPESES FINANCERES 
Principal Diners que es resten al que deu al banc 
Capital pendent d'amortitzar 
Interès Interès sobre el capital pendent d’amortitzar 
Pagament Funció pago de l’excel  
BAI Benefici abans d’impostos 
DESPESES IMPOSTOS 
Impostos IVA 21% d’IVA de la compra del vehicle el primer any 
- 10% d’IVA dels bitllets (ingressos de l’empresa) 
Impostos societats Si el BAI > 0, l’empresa ha de pagar el % 
corresponent per impost de societats 
Subtotal IMPOSTOS Suma costos del capítol 
Acumulat 
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BDI Benefici després d’impostos 
CASH-FLOW (flux de caixa) Benefici després d’impostos + Amortitzacions 
 
Un cop es té el flux de caixa per els anys d’anàlisi establerts, es pot calcular el VAN de 
l’explotació en autobús. 








El segle XX ha significat per a la zona de Ponent tota una reorganització espacial de la 
seva població, passant d’un territori tendent a l’isotropisme a un altre on s’imposa la 
concentració poblacional en uns pocs municipis, seguint una estructura molt 
relacionada amb les vies de comunicació. 
La línia de Barcelona a Saragossa per Manresa i Lleida es va posar en funcionament 
entre els anys 1855 i 1861 de manera que va ser la primera d’arribar a la ciutat de les 
Terres de Ponent. 
Aquesta línia fou la primera oberta a Catalunya amb unes perspectives tan llargues. 
Va ser construïda per la Compañía del Ferrocarril de Zaragoza a Barcelona –vinculada 
al financer Manuel Girona- i després per la Compañía Aragonoesa-Catalana. Es va 
inaugurar el primer tram de Montcada a Sabadell el 1855. Fins a Manresa, el 1859, i 
unirien Lleida l’any 1860, essent la primera línia entre dues capitals provincials 
catalanes. Tota la línia fins a Saragossa fou completada el 1861, on enllaçava amb les 
línies de la vall de l’Ebre. Així veiem que fou construïda molt ràpidament tot i que no es 
pot dir que tingui un traçat fàcil. Curiosament, el darrer tram fou el de Montcada fins al 
l’estació terminal de Barcelona, anomenada de Vilanova o senzillament del Nord, 
inaugurada l’any 1962. Fins a la inauguració d’aquest darrer els trens de Lleida i 
Manresa utilitzaven les vies de la línia de Portbou, així com una part de l’estació de 
França, segons un conveni entre les dues companyies.  
Aquestes era la línia que comunicava la xarxa de la companyia del Nord amb 
Catalunya i, per tant, fou ben dotada d’instal·lacions. 
Hi havia la intenció de dotar-la de doble via tota ella, malgrat aturar-se a Manresa. Tot i 
això, foren fetes més obres en direcció a la Segarra, però quedaren interrompudes per 
la Guerra Civil. També la companyia del Nord obrí un intens servei de rodalies amb 
automotors elèctrics quan va electrificar la línia. Més tard els difícils perfils de la 
Segarra i la manca d’electrificació relegaren la línia a un paper secundari que 
s’accentuà cap els anys seixanta i setanta. 
A causa de les noves directives econòmiques de la Unió Europea, l’Estat havia d’obrir 
la xarxa ferroviària a la competència, per la qual cosa es va disposar d’una nova 
legislació per al sector ferroviari (LSF, Ley 39/2003 del Sector Ferroviario) que va 
entrar en vigor l’1 de gener de 2005. A partir d’aquesta data, l’entitat pública 
empresarial Renfe va finalitzar el monopoli legal que tenia fins llavors i es va dividir en 
dos entitats públiques empresarials, una anomenada Renfe Operadora que 
s’encarrega del transport de mercaderies i passatgers, en règim de competència amb 
altres empreses y l’altra anomenada Adif que gestiona les vies, estacions, 
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comunicacions, etc., cobrant un cànon a les empreses usuàries de la xarxa, entre elles 
a Renfe Operadora. 
 
Traspàs de rodalies i regionals a la Generalitat de Catalunya. 
Des de l'1 de gener de 2010 els serveis de rodalies es traspassen a la Generalitat de 
Catalunya com a part del desplegament de l'Estatut de Catalunya. Les línies 
traspassades són les incloses en el servei  de Rodalia Barcelona i la línia Barcelona – 
Puigcerdà - La Tor de Carol.  El 20 d'octubre del 2010 es va donar a conèixer el 
traspàs de les línies regionals (on hi pertany la línia de Lleida – Manresa) a la 
Generalitat de Catalunya, que en va assumir el servei a partir de l'1 de gener del 2011. 
L'operadora de tots els serveis és Renfe Operadora, la línia Lleida – La Pobla de 
Segur (Ca7) l'opera mitjançant un conveni ja que és propietat de la Ferrocarrils de la 
Generalitat de Catalunya i la resta són d'Adif i les opera a través de Rodalies de 
Catalunya, excepte les que surten de la comunitat autònoma. 
 
4.2 SITUACIÓ SOCIOECONÒMICA I TERRITORIAL DE L’ENTORN DE LA LÍNIA 
4.2.1 Entorn geogràfic 
La plana de Ponent es caracteritza per tenir pocs obstacles naturals: no hi ha grans 
tossals ni serres, ni cap riu que hagi ocasionant barrancs pronunciats. El relleu molt 
planer fa que el traçat de les infraestructures en aquesta zona de Catalunya no trobi 
problemes orogràfics destacables. 
En la situació actual s’exposa les dades sobre les poblacions per on passa la línia 
considerades a l’estudi. Aquestes poblacions són: Lleida, Bell-lloc d’Urgell, Mollerussa, 
Golmés, Castellnou de Seana, Bellpuig, Anglesola, Tàrrega i Cervera. La situació 
geogràfica dels municipis esmentats es mostra a la següent figura.  
 
Figura 3: Comarques de Ponent i límits territorials dels municipis d’estudi. 
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4.2.2 Característiques demogràfiques 
L’Àmbit de Ponent és un àmbit amb caràcter fortament rural dins el context de l’Europa 
Occidental. De fet, el Pla Territorial Parcial de Ponent (Generalitat de Catalunya, 2007) 
fa referència a uns estudis de l’OCDE, de l’any 1994, en què classificaven la totalitat 
de la província de Lleida com a regió de ruralitat profunda. No obstant, d’aplicar-se el 
criteri per a Ponent, és a dir, les comarques del Segrià, Noguera, Garrigues, Pla 
d’Urgell, Urgell, Segarra i sense les comarques de l’àmbit de l’Alt Pirineu i Aran, el 
resultat és que Ponent es defineix com a àmbit de ruralitat mitjana. En aquestes 
comarques menys del 50% de la població viu en municipis de baixa densitat 
poblacional, això és, en municipis amb menys de 150 habitants/km2. 
Les dades presentades a la Figura 4 posen de relleu una de les principals 
característiques del poblament de Ponent: la important concentració de població en 
uns pocs municipis. En tan sols 6 dels 149 municipis d’aquest àmbit hi habita el 55% 
de la població total. I, de fet, si s’afegeixen altres municipis que, tot i no ser capitals, 
tenen una certa capacitat de concentrar activitat i població, així com de vertebrar el 
seu entorn, es comprova com en 15 municipis es concentra el 65% dels habitants de 
Ponent. 
 
Figura 4: Municipis segons la seva mida poblacional a 2008. Font: Generalitat de Catalunya 
(2012b). 
Pel que fa a la capital, Lleida, aquesta presenta una densitat poblacional molt superior 
a la resta de l’àmbit de Ponent, a la vegada que es tracta del node amb la major 
accessibilitat, tant en transport públic com privat. 
La resta de capitals de Ponent (Balaguer, Cervera, Tàrrega, Mollerussa i Les Borges 
Blanques) es corresponen amb els nodes amb capacitat d’atracció d’activitat i 
població, amb una densitat superior a la mitjana de l’àmbit de Ponent però força per 
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sota de la de Lleida. Disposen d’un  mercat de treball i entorn propis, tot i que 
mantenen relacions funcionals exteriors, principalment amb Lleida. 
De les anteriors dades, es configura una distribució poblacional a l’àmbit estructurada 
per l’eix de la A-2 i de la línia ferroviària Lleida-Cervera, que transcorren paral·leles 
pràcticament al llarg de tot el seu recorregut per l’àmbit de Ponent (veure Figura 5). 
 
Figura 5: Densitat de població dels municipis de Ponent (2008). Font: Generalitat de Catalunya 
(2012b). 
 
Anàlisi del creixement demogràfic. Evolució de la població. 
En aquest apartat, s’analitza les dades demogràfiques més representatives de la zona 
d’estudi per tal de poder veure l’evolució de la població durant l’última dècada. 
A la Taula 31 es presenta una taula on es mostra el creixement de població en les 
poblacions que estan en l’àrea d’influència de la línia analitzada. 




































Lleida 112.194 131.731 139.834 24,64% 1,85% 6,15% 1,50% 
Total (comarca 
del Segrià) 112.194 131.731 139.834 24,64% 1,85% 6,15% 1,50% 
Bell-lloc d'Urgell 2.124 2.413 2.420 13,94% 1,09% 0,29% 0,07% 
Mollerussa 9.581 13.675 14.729 53,73% 3,65% 7,71% 1,87% 
Golmés 1.336 1.661 1.741 30,31% 2,23% 4,82% 1,18% 
Castellnou de 
Seana 701 731 766 9,27% 0,74% 4,79% 1,18% 
Total (comarca 
del Pla d'Urgell) 13.742 18.480 19.656 43,04% 3,03% 6,36% 1,55% 
Bellpuig 4.041 4.798 4.975 23,11% 1,75% 3,69% 0,91% 
Anglesola 1.277 1.332 1.385 8,46% 0,68% 3,98% 0,98% 
Tàrrega 12.548 16.149 16.731 33,34% 2,43% 3,60% 0,89% 
Total (comarca 
de l'Urgell) 17.866 22.279 23.091 29,25% 2,16% 3,64% 0,90% 
Cervera 7.437 9.247 9.440 26,93% 2,01% 2,09% 0,52% 
Total (comarca 
de la Segarra) 7.437 9.247 9.440 26,93% 2,01% 2,09% 0,52% 
TOTAL 151.239 181.737 192.021 26,97% 2,01% 5,66% 1,39% 
Taula 31: Creixement demogràfic de les poblacions amb parada de la línia ferroviària. Font: 
elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT. 
En els darrers anys de l’àmbit de Ponent ha experimentat una dinàmica demogràfica 
positiva que l’ha dut a creixements importants, de gairebé el 27% entre 2000 i el 2012. 
Amb les dades disponibles per al període entre 2000 i 2012, Ponent sembla mantenir 
un creixement natural ascendent, encara que amb una taxa inferior a la del creixement 
migratori. 
En valor absolut els municipis que han experimentat un major creixement poblacional 
entre 2000 i 2012 són Lleida (27.640 hab.), Mollerussa (5.148 hab.), Tàrrega (4.183 
hab.) i Cervera (2.003 hab.).  
Si es considera el creixement relatiu en el mateix període s’observa que les poblacions 
amb un increment superior són Mollerussa amb un 54%, Tàrrega amb un 33% i 
Cervera amb un 27%. Per altra part, els municipis de Bell-lloc d’Urgell, Castellnou de 
Seana i Anglesola són els que menys han crescut, al voltant del 1%. Cal destacar que 
no hi ha cap municipi que tingui un creixement de la població negativa. 
Tot el conjunt de la zona estudiada ha crescut en aquest últim període estudiat un total 
de 40.782 habitants i representa un creixement del 27%, que esdevé un increment 
major que el de la mitjana de Catalunya que és del 21%. 
A l’Annex 1 es pot observar la taula de l’evolució demogràfica any a any, així com els 
gràfics corresponents per a cada municipi.  




L’àmbit d’estudi ocupa una àrea de 489,10 km2 corresponent  el 43,4% d’aquesta 
superfície al terme municipal de Lleida (212,3 km2), que resulta el de major grandària 
de l’àrea d’influència. 
Als 9 municipis de l’àrea d’estudi hi resideixen 192.021 habitants (IDESCAT, 2013), 
sent Lleida el municipi més poblat amb 139.834 habitants (un 73% de la població total 
de l’àmbit d’estudi). El segon municipi amb major nombre d’habitants és Tàrrega, a 50 
km al nord-oest de Lleida, amb una població de 16.731 habitants (un 9% del total), 
seguit de Mollerussa, a 24 km al nord-oest de Lleida, amb 14.729 habitants (8% de la 
població estudiada). 
A la Taula 32 s’observa quines són aquestes proporcions de poblacions segons els 
municipis. 
Línia ferroviària                       
Lleida - Cervera 
Superfície 
(km2) 













Lleida 212,30 139.834 658,66 31,56% 66,60% 72,82% 
Total (comarca del 
Segrià) 212,30 139.834 658,66 31,56% 66,60% 72,82% 
Bell-lloc d'Urgell 34,90 2.420 69,34 0,55% 6,49% 1,26% 
Mollerussa 7,10 14.729 2.074,51 3,32% 39,52% 7,67% 
Golmés 16,60 1.741 104,88 0,39% 4,67% 0,91% 
Castellnou de Seana 16,10 766 47,58 0,17% 2,06% 0,40% 
Total (comarca del 
Pla d'Urgell) 74,70 19.656 263,13 4,44% 52,74% 10,24% 
Bellpuig 35,00 4.975 142,14 1,12% 13,46% 2,59% 
Anglesola 23,50 1.385 58,94 0,31% 3,75% 0,72% 
Tàrrega 88,40 16.731 189,26 3,78% 45,25% 8,71% 
Total (comarca de 
l'Urgell) 146,90 23.091 157,19 5,21% 62,45% 12,03% 
Cervera 55,20 9.440 171,01 2,13% 40,40% 4,92% 
Total (comarca de la 
Segarra) 55,20 9.440 171,01 2,13% 40,40% 4,92% 
TOTAL 489,10 192.021 392,60 43,34% 62,43% 100,00% 
Taula 32: Població actual de la zona d’estudi, any 2012. Font: elaboració pròpia a partir de dades 
de l’IDESCAT.  
La densitat de població a les 4 capitals de comarca (Lleida, Mollerussa, Tàrrega i 
Cervera) resulta, com és lògic, més elevada que als altres municipis. Lleida té una 
densitat de 659 hab/km², mentre que Mollerussa presenta una densitat de 2.075 
hab/km² degut a la poca superfície del seu terme municipal en comparació amb els 
altres. L’àmbit d’estudi té un promig de quasi un 393 hab/km². 
Aquesta densitat promig, decreix fins als 190 hab/km2 si no s’inclou Lleida a l’anàlisi, 
denotant el caràcter dispers de les localitats analitzades. 
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El paper dels fluxos migratoris en el creixement demogràfic 
 
La distribució de la població per edats mostra un important pes de la població activa, 
de 20 a 64 anys, associat al baby boom dels anys 60-70 i a la immigració, que ha 
contribuït de forma important al creixement de la població dels municipis analitzats 
(veure Figura 6).  
La immigració també ha comportat un lleuger desequilibri de sexes de la població 
activa (veure Figura 6), sent els homes el grup més nombrós, ja que la població 
immigrant s’associa, en un percentatge important, a mà d’obra masculina tant per la 
construcció com, sobretot, per realitzar tasques al camp. Aquestes tendències resulten 
especialment evidents a les capitals de comarca, on el creixement poblacional en 
l’últim decenni ha estat més destacat. 
 
Figura 6: Piràmide poblacional de les poblacions pertanyents a l’eix ferroviari, any 2012. Font: 
elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT. 
 
La població major de 64 anys representa actualment el 15,2% dels habitants de l’àmbit 
d’estudi, valor sensiblement inferior al 17,6% que es registrava al 2000, associant-se 
aquesta davallada bàsicament a l’arribada d’immigrants en edat activa. 
En el cas de Lleida la població major de 64 anys representa el 15,4%. Mollerussa és el 
municipi que representa un rati menor amb un 12,1% mentre que Castellnou de Seana 
amb només 700 habitants i un 27,1% de gent gran suma el percentatge major.  
Com es pot comprovar a la Taula 33, les capitals de comarca tenen uns ratis menors 
en comparació amb els municipis més petits on es mostra la variació de població major 
de 65 anys entre l’any 2000 i el 2010 
 
 




Any 2000 Any 2010 
 
Població > 64 anys Població > 64 anys 
 
Absolut % Absolut % 
Lleida 19.165 17,08% 21.089 15,35% 
Total (comarca del 
Segrià) 19.165 17,08% 21.089 15,35% 
Bell-lloc d'Urgell 489 23,02% 492 20,10% 
Mollerussa 1.528 15,95% 1.781 12,09% 
Golmés 290 21,71% 277 16,44% 
Castellnou de Seana 183 26,11% 199 27,07% 
Total (comarca del Pla 
d'Urgell) 2.490 18,12% 2.749 14,02% 
Bellpuig 821 20,32% 867 17,54% 
Anglesola 334 26,16% 323 23,84% 
Tàrrega 2.335 18,61% 2.442 14,21% 
Total (comarca de 
l'Urgell) 3.490 19,53% 3.632 15,46% 
Cervera 1.437 19,32% 1.429 15,27% 
Total (comarca de la 
Segarra) 1.437 19,32% 1.429 15,27% 
TOTAL 26.582 17,58% 28.899 15,22% 
Taula 33: Comparació de població major de 65 anys entre l’any 2000 i el 2010. Font: elaboració 
pròpia a partir de dades de l’IDESCAT. 
 
4.2.3 Ocupació per sectors 
De cara a analitzar la mobilitat, interessa no tant saber la distribució per sectors dels 
treballadors o la població ocupada resident, ja que això ofereix una visió del caràcter 
econòmic del municipi, sinó quins són els principals focus generadors de feina de la 
zona, és a dir, quin és el nivell d’activitat econòmica de les poblacions a estudiar. Per 
això, s’utilitza la variable llocs de treball localitzats (LTL), que es representen a la 
Figura 7 i permeten identificar on es concentra l’activitat econòmica3. 
                                               
3
 El llocs de treball localitzats és una dada que publica l’IDESCAT, essent la dada més recent disponible la 
corresponent a l’any 2001. Malgrat tractar-se d’unes dades massa desactualitzades per ser utilitzades en 
qualsevol càlcul, sí que es considera que reflecteixen bé el dinamisme econòmic de les diferents zones 
del territori de Lleida. 




Figura 7: Distribució dels Llocs de Treball Localitzats als municipis de Ponent (2001). Font : 
Generalitat de Catalunya (2012b). 
Amb diferència, els llocs de treball que es concentren a Ponent estan ubicats a Lleida, 
capital administrativa i funcional. A l’entorn d’aquesta ciutat es troben també diversos 
municipis, com Alcarràs, Almacelles, Almenar o Torrefarrera els quals, tot i que estan 
lluny dels nivells de Lleida, són també dins de l’àmbit de Ponent municipis amb forta 
concentració de llocs de treball. 
En aquest sentit, cal destacar el que representa l’eix de l’A-2 pel que fa a aquesta 
concentració de LTL. En el mapa de LTL absoluts, es pot apreciar com les taques més 
fosques segueixen una directriu coincident amb el traçat d’aquesta infraestructura, ja 
sigui directament o per què s’hi té un accés, més o menys directe, a l’autovia 
esmentada. Sovint, aquest traçat queda matisat per les zones de desenvolupament 
properes a les principals ciutats, per exemple a l’entorn de Lleida o de Mollerussa. 
Finalment, la concentració de LTL a les Borges Blanques, i als municipis del seu 
entorn, especialment sobre els eixos de la N-240.  
Fora d’aquests municipis, la resta de l’àmbit de Ponent presenta una força baixa 
densitat de llocs de treball. 
Pel que fa a l’estructura productiva, cal destacar l’important pes que Ponent manté en 
el sector agrari.  
D’altra banda, existeix un conjunt de ciutats de perfil més industrial pel que fa a la seva 
població ocupada, format per les capitals situades a l’eix de l’A-2, és a dir, Mollerussa, 
Tàrrega i  Cervera, especialment aquesta darrera. Altres municipis, pocs, presenten 
també un perfil industrial, tot i que quantitativament tenen menys població ocupada.  
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Així, en síntesi, des del punt de vista de l’estructura productiva, a Ponent trobem, en 
primer lloc, la ciutat de Lleida, centre especialitzat en els serveis i node principal 
d’aquest àmbit; en segon lloc, un àmbit conformat per les capitals de comarca de l’eix 
de la A-2, on l’activitat industrial té una importància creixent, i finalment la resta de 
l’àmbit, amb un clar predomini agrari. 
 
4.2.4 Evolució de la motorització 
Pel que fa a l’índex de motorització, és a dir, el nombre de vehicles per cada 1.000 
habitants4, es poden observar dos fenòmens. 
En primer lloc, s’ha incrementat aquest índex a la majoria dels municipis en els darrers 
anys. Això queda recollit en la comparativa de les dades entre els anys 2000 i 2011,  
de la taula 34.  
En segon lloc, aquest increment no s’ha produït de la mateixa manera arreu del territori 
de Ponent. Efectivament, si s’analitza les dades, es comprova com alguns dels 
principals municipis, com ara Lleida i Mollerussa, són els que justament han vist 
decréixer el seu índex. 
Per analitzar correctament aquesta tendència, cal tenir present que l’índex de 
motorització, segons la Taula 34, que és un indicador que pot ésser el resultat de 
diferents factors socioeconòmics i territorials que no han de relacionar-se estrictament 
amb el model de mobilitat existent. Són diversos els factors que influencien la variació 
d’aquest índex, com per exemple, la renda familiar, els canvis demogràfics, etc. 
Línia ferroviària                       
Lleida - Cervera 
 



























































Lleida 437 43 98 603 414 55 94 598 
Bell-lloc d'Urgell 481 40 123 674 550 60 145 814 
Mollerussa 496 38 110 683 403 43 84 570 
Golmés 535 38 166 787 702 72 222 1118 
Castellnou de Seana 513 45 133 712 628 105 180 961 
Bellpuig 484 47 140 711 495 51 157 764 
Anglesola 525 48 219 832 638 77 273 1066 
Tàrrega 460 35 123 637 444 45 120 641 
Cervera 484 32 111 665 466 43 110 669 
Taula 34: Índex de motorització segons municipis de la línia ferroviària. Font: elaboració pròpia a 
partir de dades d’IDESCAT. 
D’aquesta manera, cal tenir present que una reducció d’aquest índex a les ciutats 
principals pot ser resultat, no pas d’una racionalització del parc de vehicles i del seu 
ús, sinó d’un increment de la població d’aquest municipis. Per exemple, en el cas que 
la població nouvinguda tingui un perfil socioeconòmic de rendes “baixes” i que, per 
                                               
4
 El terme “vehicles” inclou turismes, caminons, furgonetes i motocicletes. 
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tant, no disposi de les mateixes possibilitats per accedir a la compra de vehicles al 
mateix nivell que ho pot fer la resta de la població, juntament amb el fet que aquesta 
població immigrada pugui tenir un patró de localització que tendeixi, justament, a la 
concentració en les ciutats capitals, tot això afectarà a la baixa el seu índex de 
motorització.  
Pel que fa a la resta de municipis, es comprova com incrementen el seu índex de 
motorització i d’una forma molt més significativa en els municipis que no són capital de 
comarca. D’aquesta manera, alguns dels que incrementen de forma molt significativa 
l’índex són municipis de l’àmbit d’influència més directe dels municipis capital de 
comarca, mentre que en Tàrrega i Cervera l’augment no és significatiu.  
Cal recordar que tots els municipis del corredor es troben servits per una 
infraestructura viària de primer ordre, com l’A-2.  
Per tant, pot parlar-se d’una tendència general a incrementar el parc de vehicles a tot 
Ponent, tendència que en alguns casos, degut a causes demogràfiques i 
socioeconòmiques anteriorment comentades, matisa les dades generals sobre l’índex 
de motorització. En tot cas, es tracta d’una tendència per la qual es generalitza l’accés 
a la mobilitat privada, permetent cada cop més residir arreu del territori tot fent ús 
d’aquest tipus de mobilitat per a satisfer les necessitats en d’altres punts del territori. 
No obstant, cal posar atenció sobre el fet que determinats col·lectius de població, ja 
sigui per renda o per altres circumstàncies (edat, etc.), veu dificultat l’accés a aquest 
tipus de mobilitat. Garantir el dret a la mobilitat, no necessariament privada, a aquests 
perfils de població és per tant un repte a afrontar. 
 
4.3 CARACTERÍSTIQUES DE LA LÍNIA REGIONAL R12 
4.3.1 Característiques conjunt de la línia 
El servei regional R12 de l’Hospitalet de Llobregat a Lleida passant per Manresa (ara 
en endavant, quan fem referència a aquesta línia l’anomenarem Lleida-Manresa-
Barcelona) és una línia que si bé va suportar pràcticament tot el trànsit entre la ciutat 
comtal i el nord de la Península, en l’actualitat ha perdut tot aquest trànsit i té dos 
zones clarament diferenciades. Com es pot observar a la Figura 8, de Barcelona a 
Manresa hi ha un ús intens quasi exclusiu de trens de rodalies servits per les unitats 
de la sèrie 447, mentre que de Manresa a Lleida només hi circulen 3 trens regionals al 
dia i entre les poblacions de Cervera i Lleida es complementa amb 3 serveis diaris de 
tipus regional. 




Figura 8: Línia R12 L’Hospitalet de Llobregat – Lleida-Pirineus. Font: Trenscat (2012). 
El traçat de la línia, de 176 km de longitud, s'inicia a l’Hospitalet de Llobregat i creua 
Barcelona fins arribar a Montcada Bifurcació i a través de la densa comarca del Vallès 
Occidental seguint el corredor de l'autopista C-58 arriba fins a Sabadell i Terrassa, 
ciutats per les quals passa en part soterrat. La línia es complica entre Terrassa i 
Manresa, on té un dels trams més espectaculars per la seva proximitat amb la 
muntanya de Montserrat i la successió túnels i ponts, destacant el famós viaducte de 
Boixadell, a Olesa de Montserrat. Un cop passat Manresa la via s'enfila cap a la 
Depressió Central a través d'un sinuós i lent recorregut per tal d'evitar rampes fortes. 
Un cop superat Calaf i Sant Guim de Freixenet, arriba a la plana de la Terra Ferma a 
Cervera. Fins a Lleida la línia ofereix un traçat força bo i es permeten velocitats 
elevades, de fins a 140 km/h. En arribar a Lleida la línia creua el riu Segre per un 
viaducte comú amb les línies de Tarragona i de la Pobla de Segur. El pas per la ciutat 
de Lleida, a la sortida de l’estació es fa per un túnel. La línia continua cap a Saragossa 
voltant els Monegros –comarca quasi desèrtica de l’Aragó- per la zona de Montsó i 
Barbastre, deixant Catalunya per Almacelles. 
La via fins l'any 2007 presentava un estat molt deficient entre Cervera i Manresa, però 
actualment ja està renovada entre Calaf i la capital de la Segarra.  
La circulació de trens de mercaderies en aquesta línia es centra entre Montcada i 
Manresa, especialment del tren potasser diari Manresa-Flix.  
 
4.3.2 Característiques tècniques 
 
Infraestructura i via 
Durant les darreres dècades, la línia Lleida – Manresa ha mantingut un servei de 
subsistència sobre unes infraestructures precàries que van tocar fons als anys 
noranta. Als anys 2001, 2002 i 2007 es va dur a terme la renovació de via als trams 
Mollerussa – Cervera, Lleida – Mollerussa i Cervera – Calaf respectivament, fet que ha 
permès millorar els temps de viatge actuals.  
A la Taula 35 es mostra l’evolució del temps de viatge i de la velocitat en paral·lel a les 
millores dutes a terme sobre la infraestructura.  































2000 26 52 50 41 36 44 60 35 77 53 
 2001: Renovació entre Mollerussa i Cervera 
2001 26 52 34 60 36 44 60 35 77 53 
 2002: Renovació entre Lleida i Mollerussa 
2003 24 56 33 62 34 47 60 35 77 53 
2006 24 56 33 62 34 47 60 35 77 53 
 2007: Renovació entre Cervera i Calaf 
2008 17 80 31 66 34 47 60 35 77 53 
 2009: Tall entre Calaf i Manresa per renovació de via 
2009 17 80 31 66 34 47 bus: 60 bus: 35 77 53 
 2010: Tall entre Calaf i Manresa i entre S.Andreu Arenal i Arc de Triomf 
2010 17 80 31 66 26-39 61-41 bus: 60 bus: 35 90 45 
Taula 35: Evolució del temps de viatge i de la velocitat a partir d’horaris de Renfe Operadora dels 
anys 2000, 2001, 2003, 2006, 2008 2009 i 2010. Font: PTP (2010). 
La línia és d'ample de via ibèric (1.668 mm), amb doble via entre Barcelona i Manresa i 
via única entre Manresa i Lleida. En aquest últim tram, les estacions de Cervera, 
Tàrrega, Mollerussa i Bell-lloc d’Urgell estan dotades de sistemes de doble via per fer 
creuaments de trens.  
 
Electrificació 
La línia és ara totalment electrificada, però ho ha estat en dues etapes ben 
diferenciades. El 1929 s’electrificà el tram de Barcelona a Manresa a 1.500V per la 
companyia del Nord, fins que el 1965 es convertí a 3.000V, juntament amb la línia de 
Sant Joan de les Abadesses i Puigcerdà; el 1981 s’obrí la tracció elèctrica des de 
Manresa fins a Lleida. 
 
Control i seguretat 
El control de la circulació està controlat per bloqueig automàtic des d’un centre de 
control (CTC), tot i que cal dir que el tram entre l’estació de Lleida-Pirineus i Bell-lloc 




El material mòbil que presta servei a la línia R12 està format per unitats elèctriques 
sèrie 470. 
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Els trens de la sèrie 470 (veure Figura 9) són el resultat de la remodelació de la sèrie 
440, que es va actualitzar a mitjan dels anys 90 tant per l’interior com per l’exterior. El 
canvi més important va ser la dotació d’aire condicionat i un nou interiorisme, amb 
l’eliminació de les parets de les plataformes per aconseguir un únic saló diàfan per 
cotxe. 
 
Figura 9: Tren sèrie 470. Font: Rodalies de Catalunya (2012) 
Tipus de tren Tren de rodalies i regional 
 
Fabricant CAF, Macosa 
Any de fabricació 1974, reformades a partir de 1993 
Composició M-Ri-Rc5 
Longitud 80,164 m 
Amplada 2,900 m 
Alçada 4,260 m 
Pes 156 t (unitats reformades) 
Ample de via 1.668 mm 
Electrificació 3 kV cc 
Velocitat màxima 140 km/h 
Potència 1.160 kW 
Nombre de places 644-707 (220-348 assegudes) 
Comandament múltiple 3 unitats 
Taula 36: Característiques tècniques de la sèrie 470. Font: Rodalies de Catalunya (2012) 
 
Velocitat comercial 
La velocitat comercial d’aquests serveis oscil·la en els seus diferents trams entre els 
89 km/h del Cervera – Tàrrega (sense parades intermitges) i els 39 km/h del Tàrrega – 
Mollerussa. 
 
                                               
5
 M: motoritzat, Ri: remolc intermig i Rc: remolc amb cabina 
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L’eix viari concurrent amb el traçat de la línia ferroviària és l’autovia A-2. Aquesta 
carretera constitueix l’itinerari fonamental entre Madrid, Barcelona i la frontera 
francesa, on en el seu pas per Ponent uneix les capitals de quatre de les sis 
comarques de l’àmbit (Lleida, Mollerussa, Tàrrega i Cervera), la qual cosa la situa com 
a eix vertebrador d’aquesta zona. 
L’autovia A-2 presenta al llarg de tot el seu recorregut IMD’s superiors a 20.000 
veh/dia. A l’A-2 s’hi concentren fluxos transestatals, transeuropeus i interiors, i té 
respecte l’AP-2 (que presenta IMD’s d’uns 10.000 veh/dia) l’incentiu de ser gratuïta. 
 
Xarxa de transport públic col·lectiu per carretera 
L’eix A-2, que uneix Lleida i Cervera, està servit per la línia 131 que realitza el servei 
Lleida-Cervera-Barcelona, operada per Alsina Graells ALSA. 
El tram Lleida – Cervera de la xarxa de transport públic en autobús es troba inclòs en 
el sistema tarifari integrat de l’ATM Àrea de Lleida. Concretament, els municipis de 
Lleida i Bell-lloc d’Urgell formen part de la zona 1, mentre que la resta dels municipis 
forment part de la zona 2 (Figura 10). Els desplaçaments amb origen o destinació en 
estacions contigües situades en diferents zones tarifàries (això és, entre Mollerussa i 
Bell-lloc d’Urgell) es poden realitzar amb la targeta d’una zona. 
 
 








El tren de Lleida – Cervera és un servei que tradicionalment havia estat gestionat per 
RENFE, però que, des de l’any 2011 gestiona Rodalies Catalunya mitjançant RENFE 
OPERADORA.  
El tram Lleida – Cervera de la xarxa de transport públic en ferrocarril no es troba inclòs 
en el sistema tarifari integrat de l’ATM Àrea de Lleida. 
A la Taula 37 es mostra els horaris del servei ferroviari entre Lleida i Cervera. L’hora 
d’arribada fa referència a l’estació de Cervera i a l’estació de Lleida en el sentit invers. 
 
Núm. expedició Recorregut Hora sortida Hora arribada 
Sentit Cervera 
1 Lleida – Cervera 6.21 7.16 
2 Lleida – Cervera – Hospitalet de Ll. 8.52 9.46 
3 Lleida – Cervera 13.35 14.28 
4 Lleida – Cervera – Hospitalet de Ll. 16.07 17.01 
5 Lleida – Cervera – Hospitalet de Ll. 19.58 20.52 
6 Lleida – Cervera 20.47 21.40 
Sentit Lleida 
1 Cervera – Lleida 6.55 7.48 
2 Cervera – Lleida 7.35 8.28 
3 Hospitalet de Ll. – Cervera – Lleida 10.35 11.29 
4 Cervera – Lleida 14.45 15.38 
5 Hospitalet de Ll. – Cervera – Lleida 17.52 18.46 
6 Hospitalet de Ll. – Cervera – Lleida 21.42 22.36 




Mobilitat en vehicle privat 
A continuació s’analitza la mobilitat en vehicle privat entre els diferents municipis de 
l’àmbit d’estudi. Per caracteritzar aquests viatges, s’utilitzen els desplaçaments 
intermunicipals en dia feiner descrits per la Generalitat de Catalunya (2012b) per a 
l’any 2006.  
Amb la finalitat d’aconseguir valors comparables amb la resta de modes de transport, 
s’assumirà que cada dia de l’any hi ha la mateixa intensitat de desplaçaments que en 
un dia feiner. 
A continuació es presenta la matriu O-D referent als viatges en vehicle privat entre les 
poblacions de l’eix analitzat: 






























































LLEIDA - 460.331 774.388     369.986  
BELL-LLOC 
D'URGELL 460.331 -        
MOLLERUSSA 774.388  - 511.957      
GOLMES   511.957 -      
CASTELLNOU 
DE SEANA     -     
BELLPUIG      -    
ANGLESOLA       -   
TARREGA 369.986       - 417.309 
CERVERA        417.309 - 
Nota: Les dades s’han obtingut a partir del flux de viatges entre parells de poblacions; s’ha considerat que la 
distribució d’aquests fluxes es distribueix de la mateixa manera en ambdós sentits (50%-50%). 
Taula 38: Viatgers segons origen i destí de viatges en vehicle privat, any 2006. Observació:Les 
caselles deixades en blanc corresponen a fluxes de viatgers inferiors als 1.350 diaris i, en no 
considerar-se d’un pes suficient, no s’especifiquen a la Font consultada. Font: Elaboració pròpia a 
partir de Generalitat de Catalunya (2012b). 
La matriu únicament recull aquells fluxes amb un nombre de desplaçaments diaris  
superior a 1.350. Com es pot veure, la relació més intensa es dóna entre Lleida i 
Mollerussa, ja que en aquesta relació concorren dos condicionants: poblacions 
elevades (Mollerussa és la segona localitat amb més habitants de l’eix, després de 
Tàrrega) i proximitat (25 km). La següent relació amb més intercanvis és Golmés-
Mollerussa, municipis veïns, i es tracta probablement de desplaçaments per motiu 
laboral, en direcció Mollerussa. La resta de relacions, d’un ordre de moviments més 
semblant (370.000-460.000) són entre els municipis de Bell-Lloc d’Urgell i Tàrrega 
amb la capital i entre Tàrrega i Cervera, capitals de comarca veïnes. 
 
Mobilitat en mode autobús 
Degut a que existeix un bitllet integrat per als usuaris d’autobús, no es coneixen les 
dades desagregades per origen-destí. Es disposa únicament de les validacions 
(check-in) pels anys 2010-2012. Les dades es coneixen per parada d’origen i tipus de 
bitllet utilitzat (bitllet integrat de l’ATM d’una zona, de dues zones, o bitllet senzill). 
A la Figura 11 es mostren les dades corresponents a les validacions anuals totals 
(dades facilitades pel Servei Tècnic de l’ATM Lleida, 2013). Es mostren els viatgers 
amb origen a cada estació així com el bitllet utilitzat (1 zona, 2 zones, bitllet senzill). 
Els viatges amb bitllet d’una zona corresponen als realitzats dins d’una mateixa zona 
tarifària: o bé desplaçaments entre Lleida i Bell-lloc, o bé desplaçaments entre 
municipis pertanyents a la Zona 2 (entre Mollerussa i Cervera). Els viatges amb bitllets 
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de dues zones corresponen a creuaments del límit entre les dues zones6, bàsicament, 
viatges des de Lleida o Bell-lloc cap a la resta de municipis de l’eix analitzat i 
viceversa. Finalment, els viatges realitzats amb bitllet senzill, que és un bitllet comprat 
en el mateix vehicle, no permeten conèixer l’abast del trajecte ja que, si bé el preu del 








Bellpuig Anglesola Tàrrega Cervera
1 zona 5.478 1.886 3.265 332 0 1.808 29 5.345 2.139
2 zones 30.560 1.586 10.992 685 0 2.268 43 7.069 2.549































ZONA 1 ZONA 2
 
Figura 11:Validacions check-in (2012) de la línia 131: Lleida-Cervera-Barcelona. Observació: no hi 
ha parada a Castellnou de Seana. Font: elaboració pròpia a partir de dades de l’ATM-Lleida 
Els nombre total de viatges que s’han realitzat en els autobusos de la línia 131 
ascendeix,  l’any 2012, a 121.637 usuaris. 
A la Figura 12 es gràfica l’evolució de les validacions a la línia 131 des de setembre de 
l’any 2010 fins a finals del 2012, per tal d’avaluar-ne l’estacionalitat i la tendència al 
llarg dels darrers anys. 
                                               
6
 A excepció dels viatges entre Mollerussa i Bell-lloc que, com ja s’ha comentat, malgrat trobar-se en 
zones tarifàries diferents, al tractar-se de parades contigües, permeten viatjar amb bitllet d’una sola zona. 



































Línia 131: Lleida - Cervera - Barcelona






Figura 12: Evolució de les validacions de la línia 131: Lleida-Cervera-Barlelona (Setembre 2010 a 
Desembre 2012). Elaboració pròpia a partir de dades facilitades pel Servei Tècnic de l’ATM Lleida 
(2013). 
Es pot observar en primer lloc, una forta baixada del nombre d’usuaris en els mesos 
d’estiu (agost 2011 i 2012), degut la reducció del viatges per motius laborals durant el 
període vacacional. En segon lloc, s’observa una tendència creixent del nombre 
d’usuaris al llarg dels últims dos anys. Val destacar que mentre el nombre d’usuaris de 
bitllet senzill es manté pràcticament constant, el nombre d’usuaris de bitllets integrats a 
l’ATM augmenten progressivament.  
 
Mobilitat en mode ferroviari 
El servei ferroviari de l’àmbit d’estudi es caracteritza per una forta centralització a la 
ciutat de Lleida, essent l’única població amb servei ferroviari de llarga distància de 
totes les estacions ferroviàries presents a Ponent. 
La Taula 39 presenta la matriu origen-destí dels viatgers en ferrocarril entre els 
diversos municipis pertanyents a l’eix Lleida – Cervera l’any 2012. Es destaquen en 
color més fosc aquelles relacions que concentren un flux més gran de viatgers entre 
elles. 






























































LLEIDA - 5.978 30.633 2.545 1.968 9.750 1.422 30.621 20.451 
BELL-LLOC 
D'URGELL 7.586 - 2.903 39 56 141 12 480 166 
MOLLERUSSA 30.721 1.547 - 594 485 2.669 202 4.263 1.657 
GOLMES 2.528 39 687 - 4 310 11 452 81 
CASTELLNOU 
DE SEANA 1.622 19 459 2 - 107 10 192 90 
BELLPUIG 9.461 73 2.550 243 33 - 31 3.299 1.036 
ANGLESOLA 1.422 13 195 4 7 25 - 528 250 
TARREGA 30.772 416 4.580 678 253 3.157 490 - 11.639 
CERVERA 19.384 150 1.770 60 60 979 201 13.031 - 
Taula 39:  Viatgers segons origen i destí del viatge, any 2012. Font: Planejament de Serveis de 
Transport de la Generalitat de Catalunya (2013). 
Els nombre total d’usuaris del ferrocarril entre municipis de l’eix estudiat ascendeix,  
l’any 2012, a 270.292 viatgers. 
S’observa un alt número de viatgers entre Lleida i les altres capitals comarcals 
(Mollerussa, Tàrrega i Cervera). Les relacions entre els municipis que no tenen origen 
o destinació a amb Lleida tenen un número de viatgers menors, a excepció dels 
viatges entre Tàrrega i Cervera, que també són significatius. 
 
4.4.3 El futur de la demanda: prognosi 
 
Bases de partida 
L’estimació de l’evolució de la demografia i per tan el futur d’aquesta es durà a terme a 
partir de dos estudis: en primer lloc s’analitzarà l’estudi de projecció de població 
realitzat per l’IDESCAT a Catalunya amb base el 2008 i horitzó 2021-2041  i en segon 
lloc es realitzarà una estimació segons les dades obtingudes fins el 2012. De fet el 
primer dels dos estudis, en principi, presenta més fiabilitat ja que com veurem més 
endavant considera més factors de caire social i històric que el pur creixement 
poblacional, tanmateix, el segon estudi permetrà d’una banda corroborar les 
projeccions dels primers anys i d’altra banda, si s’escau, aplicar el que exposa 
l’IDESCAT per comarques al municipis que la línia serveix. 
 
Projecció segons l’estudi realitzat per l’IDESCAT 
L’estudi de l’IDESCAT s’ha realitzat prenent com a dades base la demografia fins el 
2008. Per elaborar les projeccions de població s’ha utilitzat el mètode dels 
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components. Aquest mètode consisteix a afegir anualment a la piràmide de partida els 
components del creixement demogràfic (naixements, defuncions, immigracions i 
emigracions). La piràmide de partida de les noves projeccions és la població estimada 
a 1 de gener del 2008, calculada a partir de la informació del Cens de població 2001. 
La data de referència de les poblacions projectades és l'1 de gener de cada any. La 
informació bé donada per edats però també pel conjunt de la població, amb la que ens 
basarem per fer les comparacions.  
Les hipòtesis es combinen de manera diferent configurant tres horitzons de futur: 
• L'horitzó mitjà suposa una combinació de fecunditat mitjana, esperança de vida 
mitjana i migració mitjana. Aquest horitzó pretén reflectir l'evolució que es 
considera més probable del creixement i l'estructura demogràfica a Catalunya, 
d'acord amb les dades recents. 
• L'horitzó alt suposa una combinació de fecunditat alta, esperança de vida alta i 
migració alta. 
• L'horitzó baix suposa una combinació de fecunditat baixa, esperança de vida 
baixa i migració baixa. 
 
Àmbit de Ponent: 
La població del Ponent estimada l’any 2008 era de 345.369 habitants. Es preveu que 
la xifra d’habitants residents en aquest àmbit l’any 2021 serà de 389.000, un 
creixement, en termes relatius, del 13% respecte la població de partida.  
L’estructura demogràfica de l’àmbit de Ponent evolucionarà previsiblement cap a un 
major pes de la població jove, perquè el creixement dels efectius de població en les 
edats laborals i grans serà menor que el creixement del grup de població en edat 
escolar. S’espera un creixement del 23% dels efectius de 0 a 15 anys, que eren de 
53.886 habitants el 2008 i podrien atènyer la xifra de 66 mil habitants l’any 2021. La 
previsió de població de 16 a 64 anys és de 233.000 l’any 2021, la qual cosa suposa un 
creixement del 10% de l’efectiu inicial (229.583 l’any 2008) de població en edat de 
treballar. Es preveu que hi haurà 70.000 habitants de 65 i més anys, fet que 
representa un augment del 13% en relació amb l’efectiu inicial (61.900 el 2008). La 
població de 80 anys i més tindrà un creixement del 14%. 
L’evolució d’aquestes dades anualment per a les diverses comarques i horitzons (baix, 
mitjà i alt) es recull a l’Annex 2. 
A la Taula 40 es resumeixen les dades de població comentades anteriorment, per les 
comarques a les que la línia dóna servei (Segrià, Pla d’Urgell, Urgell i Segarra), en 















Segrià 194.725 205.013 226.414 243.800 
Pla d’Urgell 35.284 36.544 39.809 42.922 
Urgell 35.360 36.757 38.778 41.047 
Segarra 22.029 22.438 23.693 25.678 
Taula 40: Població futura per comarques segons horitzó.  
 
Extrapolació a les poblacions de la línia 
Per tal d’obtenir l’evolució de la població en els municipis de l’àmbit d’estudi, es parteix 
de la població real de cada municipi l’any 2008 i s’utilitza la taxa de creixement anual, 
obtinguda de les dades de l’IDESCAT, de les comarques on s’emmarca cada municipi 
per fer-ne la previsió l’any 2021. Els resultats per la situació inicial i final es resumeixen 
a la Taula 41. L’evolució del nombre d’habitants anual i pels diferents escenaris es 






Any base Horitzó baix Horitzó mitjà Horitzó alt 
Lleida 131.286 138.222 152.651 164.373 
Bell-lloc d'Urgell 2.413 2.499 2.722 2.935 
Mollerussa 13.675 15.667 15.429 16.635 
Golmés 1.661 1.903 1.874 2.021 
Castellnou de 
Seana 731 837 825 889 
Bellpuig 4.798 4.988 5.262 5.570 
Anglesola 1.332 1.385 1.461 1.546 
Tàrrega 16.149 16.787 17.710 18.746 
Cervera 9.247 9.419 9.945 10.779 
Taula 41: Població futura dels municipis segons escenari.  
 
Ajust de la prognosi IDESCAT a la realitat: any 2012 
Quan es parla d’estudis dels que s’extreuen horitzons de futur és aconsellable que es 
contrastin amb altres fonts d’informació que corroborin les estimacions i poder 
comprovar que l’evolució de la realitat segueix la línia que l’horitzó marcava en el 
moment de l’estudi. La prognosi de la demografia no n’és cap excepció i és per aquest 
motiu que en les Taula 42 i Taula 43 s’han comparat les poblacions estimades per 
l’IDESCAT l’any 2012, que és l’últim del qual tenim informació, amb la població que hi 
havia realment en aquest any.  
 





2008 2012 2012 
Any base Horitzó baix Horitzó mitjà Horitzó alt Realitat 
Segrià 194.725 199.557 206.579 213.723 209.965 
Pla d’Urgell 35.284 35.878 36.941 38.203 37.267 
Urgell 35.360 36.018 36.634 37.572 36.975 
Segarra 22.029 22.265 22.661 23.583 23.365 
Taula 42: Predicció i realitat pel 2012, per comarques. 
 
Municipis Població 
2008 2012 2012 
Any base Horitzó baix Horitzó mitjà Horitzó alt Realitat 
Lleida 131.286 134.544 139.278 144.095 139.834 
Bell-lloc d'Urgell 2.413 2.454 2.526 2.613 2.420 
Mollerussa 13.675 14.259 14.317 14.806 14.729 
Golmés 1.661 1.732 1.739 1.798 1.741 
Castellnou de 
Seana 
731 762 765 791 766 
Bellpuig 4.798 4.887 4.971 5.098 4.975 
Anglesola 1.332 1.357 1.380 1.415 1.385 
Tàrrega 16.149 16.450 16.731 17.159 16.731 
Cervera 9.247 9.346 9.512 9.899 9.440 
Taula 43: : Predicció i realitat pel 2012, pels municipis a la traça de la línea. 
 
Com s’observa a la taula anterior, la població real es situa, pràcticament a tots els 
municipis, entre els valors estimats per al 2012 a l’escenari mitjà i alt. 
Com s’ha vist anteriorment, el creixement demogràfic en el conjunt de municipis entre 
Bell-lloc d’Urgell i Cervera7 ha estat superior a l’esperat en els anys 2009 i 2010 però, 
d’ençà, i com a conseqüència de la recessió econòmica, el creixement pràcticament no 
ha variat i, l’any 2012, fins i tot ha decrescut (veure Figura 13).  
                                               
7
 La realització de la prognosi demogràfica en el corredor Lleida-Cervera, s’ha fet amb l’objectiu d’obtenir 
la tendència del creixement d’aquest corredor. Per aquest motiu, s’ha exclòs la ciutat de Lleida ja que al 
tenir una població substancialment més nombrosa dominaria la tendència de creixement de la zona. 




Figura 13: Creixement població Bell-lloc d’Urgell. Font: elaboració pròpia 
Si es grafiquen conjuntament l’evolució de la població real des de l’any 2000 i els tres 
horitzons previstos per l’IDESCAT (Figura 14), es pot veure com la població actual es 
troba, efectivament, dins del feix format per les tres previsions i, a més, la taxa de 
creixement de la població anterior és notablement més elevada que la proposada per 
l’IDESCAT. Es consideraran, doncs, els tres horitzons, una estimació vàlida de la 
possible evolució demogràfica. Per una banda, l’horitzó baix il·lustra el cas més 
desfavorable: que el nombre d’habitants s’estanqui i es mantingui més o menys 
constant fins al 2021; l’horitzó mitjà es troba, l’any 2012, molt proper a la situació 
actual i suposaria, a partir d’aleshores, una lleu recuperació de la situació econòmica 
desfavorable actual lligat a un creixement anual, a una taxa molt inferior a la viscuda 
en la dècada anterior. Finalment, l’horitzó alt suposaria una optimista recuperació de 
les condicions anteriors i un restabliment de la tendència de creixement observada fins 















Bell-lloc d'Urgell - Cervera
REALITAT
Futur IDESCAT horitzó baix
Futur IDESCAT horitzó mitjà
Futur IDESCAT horitzó alt
 
Figura 14: Creixement població eix Bell-lloc d’Urgell – Cervera. 
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En base als resultats presentats anteriorment, es prendran com a bons per a la 
prognosi futura els tres horitzons previstos per l’IDESCAT ja que, com s’ha vist, el 
creixement de la població en els últims anys, incloent els afectats per la crisi, es manté 
dins dels valors estimats per l’organisme i les tendències de creixement proposades 
són, en qualsevol cas, com a màxim, iguals a les del període anterior (horitzó alt) però, 
en els altres dos casos (mitjà i baix) i ajustant-se més al context desfavorable actual, 
presenten uns horitzons de no creixement o creixement moderat. 
 
4.5 ANÀLISI DEL SERVEI FERROVIARI ACTUAL LLEIDA-CERVERA.  
Per tal de centrar-nos en l’explotació del servei entre Lleida i Cervera, és necessària 
una visió global prèvia de les circulacions convencionals entre Lleida i Barcelona.  
No existeixen vehicles ferroviaris destinats exclusivament a la ruta Lleida-Cervera. 
Totes els vehicles utilitzats en aquest tram, realitzen, al cap del dia, altres circulacions 
entre Lleida i Barcelona, per alguna de les dues línies convencionals que uneixen 
aquestes ciutats (veure Figura 15): 
a) La línia Lleida - Manresa - Barcelona, que inclou el corredor d’estudi. 
b) La línia Lleida - Valls/Reus - Barcelona; aquesta via és l’alternativa a la que 



















Principals ciutats del 
corredor d’estudi
 
Figura 15: Esquema en planta de línies ferroviàries amb pas per Lleida. Es destaquen les dues vies 
per on circula el material motor que realitza serveis Lleida-Cervera. 
El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
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Alguns vehicles realitzen l’anada per una línia i la tornada per l’altra, de manera que 
trobarem trens que sempre cobriran el trajecte Lleida-Cervera en el mateix sentit. A la 
Figura 16 es detalla el quadre de marxes dels vehicles en el tram d’estudi (Lleida-
Cervera), obtingut a partir d’entrevistes mantingudes amb el personal de Renfe 
Operadora.  

















































Nota: Cada color representa un vehicle ferroviari (veure taula d’horaris).  
 
Figura 16: Quadre de marxes ferroviari en el servei de Rodalies i Regional de Lleida-Cervera. Font: elaboració pròpia a partir d’entrevistes a personal de Renfe 
Operadora 
 
El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
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Com es pot observar, les circulacions entre Lleida i Cervera són cobertes, al llarg del 
dia, per quatre vehicles: dos de la línia Lleida-Manresa-Barcelona (trens rosa i verd) i 
dos més que realitzen el trajecte circular (groc i blau). A continuació, indiquem els 
trajectes complets de cada vehicle que, com es pot observar, sumen les dotze 
circulacions diàries entre Lleida i Cervera: 
• El tren nº1 (color groc). Recorregut diari: 
Lleida-Cervera-Lleida-Valls/Reus-Barcelona-Manresa-Cervera-Lleida.  
• El tren nº2 (color rosa). Recorregut diari:  
Cervera-Lleida-Cervera-Manresa-Barcelona-Manresa-Cervera-Lleida-Cervera. 
• El tren nº3 (color verd). Recorregut diari:  
Barcelona-Manresa-Cervera-Lleida-Cervera-Lleida-Cervera-Manresa-Barcelona 
• El tren nº4 (color blau). Recorregut diari: 
Barcelona-Valls/Reus-Lleida-Cervera-Manresa-Barcelona. 
Tot seguit, a la Nota: marcats en negreta els serveis de Rodalies. 
Taula 44 s’indica l’horari de pas per cada estació dels serveis al tram Lleida-Cervera. 
  
Explotació ferroviària entre Lleida – Cervera 
 
DIST. 
(Km) a Cervera a Lleida 
LLEIDA 0 6:21 8:52 13:35 16:07 19:58 20:47 7:48 8:28 11:29 15:38 18:46 22:36 
BELL-LLOC 
D'URGELL 12,8 6:34 9:05 13:48 16:20 20:11 21:00 7:35 8:15 11:16 15:25 18:33 22:23 
MOLLERUSSA 22,5 6:43 9:14 13:57 16:29 20:20 21:09 7:27 8:07 11:08 15:17 18:25 22:15 
GOLMES  25,3 6:46 9:17 14:00 16:32 20:23 21:12 7:23 8:03 11:04 15:13 18:21 22:11 
CASTELLNOU 
DE SEANA 28,4 6:49 9:20 14:03 16:35 20:26 21:15 7:19 7:59 11:00 15:09 18:17 22:07 
BELLPUIG 32,2 6:53 9:24 14:07 16:39 20:30 21:19 7:15 7:55 10:56 15:05 18:13 22:03 
ANGLESOLA 37,9 6:58 9:29 14:12 16:44 20:35 21:24 7:10 7:50 10:51 15:00 18:08 21:58 
TARREGA 43,2 7:04 9:35 14:18 16:50 20:41 21:30 7:05 7:45 10:46 14:55 18:03 21:53 









































































































































































Nota: marcats en negreta els serveis de Rodalies. 
Taula 44: Horaris de pas per a cada estació entre Lleida i Cervera, detallat el vehicle ferroviari 
utilitzat. 
El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
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En aquesta tesina s’avaluarà únicament la viabilitat del servei ferroviari de Rodalies8 
(circulacions addicionals entre Lleida-Cervera) cobert per tres circulacions/sentit i dia. 
No s’inclourà, per tant, l’anàlisi dels serveis Regionals (servei Lleida-Cervera-Manresa-
Barcelona), també amb tres circulacions/sentit i dia, ja que surten de l’àmbit d’estudi i 
es considera que, en principi, seguiran funcionant independentment de que es realitzin 
o no els trajectes afegits entre Lleida i Cervera.  
A la Figura 17 es destaca, sobre el quadre de marxes presentat anteriorment, quins 








































Figura 17: Circulacions de Rodalies (trajectes amb origen i destí Lleida-Cervera) que s’estudiaran. 
Amb una visió de xarxa, les circulacions Lleida-Cervera permeten aprofitar el temps 
d’espera a la capçalera dels trajectes entre Lleida i Barcelona per realitzar serveis a 
les rodalies de Lleida. En aquest sistema d’explotació, es dóna la següent paradoxa: 
en un principi, el cost de les circulacions addicionals és inferior al que tindria una línia 
exclusiva entre Lleida i Cervera (el cost d’explotació es redueix als costos variables ja 
que s’està aprofitant material ferroviari d’un altre servei que, en cas contrari, restaria 
aturat). No obstant, es tracta de material mòbil sobredimensionat per a un tram de 
dèbil demanda i, per tant, amb uns costos variables molt més elevats del que caldria 
esperar d’una ruta d’aquestes característiques.  
En vista de la incertesa de la idoneïtat de mantenir aquests serveis, l’objectiu 
d’aquesta la tesina és determinar el cost de les circulacions addicionals Lleida-
Cervera, introduïdes a la capçalera d’alguns serveis regionals. Atès que la línia té, 
en aquest tram, una demanda molt baixa en relació a la capacitat dels vehicles 
destinats a cobrir-la (l’índex d’ocupació és, com a màxim, del 27%9), es valorarà si, en 
consonància amb la mesura presa a la veïna línia de Lleida-La Pobla, l’eliminació 
d’aquests serveis per substituir-los amb autobusos suposa un estalvi per a 
l’administració. 
 
                                               
8
 Malgrat que la freqüència dels serveis no és tan elevada com en el que s’entén habitualment per servei 
de rodalies, com que la distancia coberta per les rutes és inferior a 60 km, utilitzarem aquest nom per 
diferenciar-los dels altres serveis, que també cobreixen aquesta ruta però tenen origen/destí a Barcelona 
(trens regionals). 
9
 La mitjana d’ocupació és de 80 viatgers per vehicle, que disposa de 296 places assegudes i més de 640 
incloent passatgers de peu (considerant aquesta última capacitat, l’índex d’ocupació baixa al 12,5%). 
El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
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4.6 OPCIONS PER A L’EXPLOTACIÓ DEL SERVEI LLEIDA-CERVERA AMB 
TRANSPORT PÚBLIC 
Caracteritzats els costos i els ingressos, tot seguit es procedeix a l'avaluació dels 
mateixos, per a un horitzó temporal de 10 anys, durada dels contractes de les 
concessions de transport públic en autobús. Es plantegen dos escenaris: 
- Escenari 1: Continuïtat de l’explotació actual (Business as Usual). Aquest 
escenari permet identificar quins són els costos que suposa actualment a 
l’administració mantenir aquests serveis de rodalies a Lleida i serveix 
d’escenari de base per poder comparar la següent alternativa. 
- Escenari 2: Substitució del servei ferroviari de rodalies per autobusos. 
La tria de l’alternativa d’explotació respon als següents motius: 
• La decisió de la Generalitat, a principis de l’any 2012, de reorganitzar els 
serveis de la línia Lleida-Balaguer-La Pobla, reduint les circulacions de trens de 
8 serveis diaris per sentit entre Lleida i Balaguer (3 d’ells fins a la Pobla) a 4 
serveis diaris per sentit fins a Balaguer i un únic tren diari per sentit a La Pobla. 
Aquesta mesura es va complementar amb un increment de serveis d’autobusos 
per absorbir la possible demanda desatesa i reduir els elevats costos que 
suposava l’explotació de la línia per a la Generalitat. Un any després, la mesura 
segueix vigent, senyal d’acompliment dels objectius de reducció de costos 
fixats.  
• En el context d’austeritat econòmica actual, és necessari plantejar mesures de 
baix cost i que permetin notar les resultats amb immediatesa (actuacions a curt 
termini). Els escenaris plantejats no contemplen cap element que demori les 
actuacions previstes (com per exemple, la necessitat d’intervenir en la 
infraestructura), per tant, les mesures que s’estudiaran són de ràpida aplicació. 
A més, en cas que es considerés necessari reduir els serveis ferroviaris, 
l’actuació és reversible i deixaria oberta la via de reprendre’ls en un futur amb 
facilitat. 
A continuació es presenta l’avaluació econòmica dels dos escenaris plantejats per als 
diferents horitzons de creixement poblacional elaborats per l’IDESCAT i explicats en 
l’apartat 3.4. La valoració es realitza mitjançant el càlcul dels fluxos de caixa de la 
gestió del servei de transport públic i es calcula el VAN per a cada escenari i horitzó. 
 
4.6.1 Escenari 1: Continuïtat de l’explotació ferroviària actual  
En aquest escenari es planteja continuar amb el sistema actual de tres trens/sentit i dia 
del servei Rodalies. L’objectiu d’aquest escenari és calcular el VAN de l’explotació de 
Rodalies actual pels tres horitzons de creixement establerts anteriorment. A Figura 18 
es detalla el quadre de marxes ferroviari en el servei de Rodalies Lleida-Cervera. 



























Figura 18: Quadre de marxes ferroviari en el servei de Rodalies Lleida-Cervera. 
Per conèixer la futura demanda del servei de Rodalies, primer es necessita conèixer la 
futura demanda del conjunt de la línia, composat pel servei de Rodalies i Regionals, i 
es parteix de la relació que hi havia l’any 2012 del número de viatges dels usuaris i la 
població potencial de la línia que va ser de 5,179. 
Com hem vist en l’apartat 4.4.3., per calcular la futura població potencial del corredor 
Lleida-Cervera, s’ha avaluat la tendència de  creixement de la població dels municipis 
del corredor però no s’ha tingut en compte la ciutat de Lleida ja que al tenir una 
població substancialment més nombrosa dominaria la tendència de creixement de la 
zona. 
Amb la relació anterior i amb el creixement de la població potencial calculat en els 
horitzons de l’IDESCAT (veure annex 2), es calcula a la Taula 45 els viatges del 
corredor ferroviari (Regional+Rodalies) en funció dels tres horitzons de creixement.  
 
VIATGES DEL CORREDOR FERROVIARI 
 
HORITZÓ DE CREIXEMENT 
BAIX 
HORITZÓ DE CREIXEMENT 
MIG 


















2012 (real) 52.187 270.292 52.187 270.292 52.187 270.292 
2013 51.498 266.725 52.341 271.091 54.264 281.051 
2014 51.751 268.032 52.742 273.169 54.911 284.403 
2015 52.001 269.330 53.132 275.187 55.532 287.615 
2016 52.263 270.686 53.502 277.102 56.142 290.778 
2017 52.523 272.032 53.863 278.975 56.743 293.886 
2018 52.770 273.313 54.226 280.853 57.345 297.008 
2019 53.011 274.558 54.565 282.606 57.943 300.104 
2020 53.245 275.771 54.899 284.340 58.539 303.191 
2021 53.484 277.011 55.228 286.042 59.121 306.207 
2022 53.725 278.257 55.559 287.754 59.709 309.252 
Taula 45: Viatges del corredor ferroviari Lleida-Cervera en funció dels tres horitzons de creixement 
d’IDESCAT per cada any d’anàlisi 
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Un cop es coneix la futura demanda de tot el corredor ferroviari Lleida-Cervera, ara es 
necessita saber quina part d’aquesta futura demanda utilitza els vehicles ferroviaris del 
servei de Rodalies.  
Per tal de trobar la proporció de desplaçaments diaris en la zona de Ponent, al no tenir 
cap dada d’aforament que modelitzi millor la distribució horària durant el dia dels 
desplaçaments dels usuaris, s’utilitza la distribució horària dels desplaçaments a la 
zona de Ponent (veure Figura 19) de l’Enquesta de Mobilitat Quotidiana de 2006 (EMQ 
2006) on s’observa que per un dia feiner, els desplaçaments es reparteixen 
principalment entre el matí a primera hora (de 8 a 9h), al migdia (de 13 a 16h) i a mitja 
tarda (de 17 a 20h).  
 
Figura 19: Distribució horària dels desplaçaments a la zona de Ponent. Font: Departament de 
Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya (2006) 
Es superposa la distribució de la mobilitat en dia feiner (Figura 19) amb els horaris del 
servei de Rodalies i Regionals (Taula 46) i s’observa que els primers tenen una quota 
del 55% respecte els desplaçaments originats en les hores que hi ha transport 
ferroviari (Rodalies+Regionals).  
 










2012 (real) 148.661 148.661 148.661 
2013 146.699 149.100 154.578 
2014 147.418 150.243 156.422 
2015 148.132 151.353 158.188 
2016 148.877 152.406 159.928 
2017 149.617 153.436 161.638 
2018 150.322 154.469 163.354 
2019 151.007 155.434 165.057 
2020 151.674 156.387 166.755 
2021 152.356 157.323 168.414 
2022 153.041 158.265 170.089 
Taula 46: Viatges del servei Rodalies, essent el 55% dels viatges totals.  
El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
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Per calcular els ingressos del servei de Rodalies, es calcula la tarifa mitjana ponderada 
de l’any 2012 a partir dels viatges totals descrits de la matriu origen-destí (veure 
apartat 4.4) i el costos dels viatges descrits al web de Renfe, essent un valor unitari de 
3,371 €/trajecte. Per al càlcul financer, aquesta tarifa mitjana ponderada serà 
actualitzada cada any amb l’IPC. Es considera que els trajectes es mantindran 
proporcionals al creixement de la població potencial.  
Per últim, es necessita conèixer quants usuaris utilitzaran les estacions, classificades 
en tres categories, ja que l’operadora ferroviària ha de pagar un cànon per a que el 
viatger utilitzi l’estació. Es parteix que per cada viatge, l’usuari utilitza dos estacions. A 
la Taula 47 es detalla el número de cops que els viatgers de l’any 2012 han utilitzat les 
estacions.  
   
Nº DE COPS QUE S’UTILITZEN LES ESTACIONS 
(ANY 2012) 




   
55% 45% 
Agafen el tren a Lleida 103.368 56.852 46.516 
Baixen del tren a Lleida 103.496 56.923 46.573 
Agafen el tren a altres estacions 166.924 91.808 75.116 
Baixen del tren a altres estacions 166.796 91.738 75.058 
Total de viatgers per 
estació segons categoria 
Categoria 1 206.864 113.775 93.089 
Categoria 3 333.720 183.546 150.174 
Taula 47: Número de cops que els viatgers de l’any 2012 han utilitzat les estacions. 
Per al càlcul del número de cops que els viatgers utilitzaran les estacions en els anys 
d’estudi, es parteix dels resultats obtinguts en la Taula 47 i es fa créixer amb tres 
horitzons de creixement de l’IDESCAT, on els resultats es detallen a la Taula 48. 
 
Nº DE COPS QUE S’UTILITZEN LES ESTACIONS (ANYS D’ESTUDI) 
 
HORITZÓ DE CREIXEMENT 
BAIX 
HORITZÓ DE CREIXEMENT 
MIG 







































































































































2012 (real) 113.775 183.546 297.321 113.775 183.546 297.321 113.775 183.546 297.321 
2013 112.274 181.124 293.397 114.111 184.088 298.200 118.304 190.852 309.156 
2014 112.824 182.011 294.835 114.986 185.499 300.485 119.715 193.128 312.843 
2015 113.370 182.893 296.263 115.836 186.870 302.706 121.067 195.309 316.377 
2016 113.941 183.813 297.754 116.642 188.170 304.812 122.399 197.457 319.856 
2017 114.507 184.727 299.235 117.430 189.442 306.873 123.707 199.568 323.275 
2018 115.047 185.597 300.644 118.221 190.718 308.939 125.021 201.688 326.709 
2019 115.571 186.443 302.013 118.959 191.908 310.867 126.324 203.790 330.115 
2020 116.081 187.267 303.348 119.689 193.086 312.774 127.624 205.887 333.510 
2021 116.604 188.109 304.712 120.405 194.241 314.647 128.893 207.934 336.827 
2022 117.128 188.955 306.083 121.126 195.404 316.530 130.175 210.003 340.177 
Taula 48: : Número de cops que els viatgers de utilitzaran les estacions en funció dels tres 
horitzons de creixement de l’IDESCAT. 
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Un cop realitzat el càlcul del VAN de l’explotació de Rodalies, amb l’eina i valors 
descrits a l’apartat 3.4, pels tres horitzons de creixement, s’obtenen els següents 
valors: 







-1.785.459 € -1.689.285 € -1.478.813 € 
Taula 49: Valor actual net (VAN) del servei actual ferroviari de Rodalies en funció dels tres 
horitzons de creixement d’IDESCAT. 
Els càlculs detallats es recullen a l’Annex 3. 
 
4.6.2 Escenari 2: Substitució del servei ferroviari per autobusos 
En aquest escenari es planteja substituir el sistema actual de tres trens/sentit i dia del 
servei Rodalies per un servei en autobús que realitzi la mateixa ruta. L’objectiu 
d’aquest escenari és calcular el VAN de l’explotació d’aquest nou servei en autobús 
pels tres horitzons de creixement establerts anteriorment. 
Abans de tot, és necessari conèixer l’ocupació del servei ferroviari de Rodalies per tal 
de veure quants busos fan falta amb la substitució dels trens. A la Taula 50 es detalla 
l’ocupació de cada tren, en funció de l’horitzó de creixement de l’IDESCAT i dels anys 
que ocupa l’estudi.   






























2012 (real) 148.661 68 148.661 68 148.661 68 
2013 146.699 67 149.100 68 154.578 71 
2014 147.418 67 150.243 69 156.422 71 
2015 148.132 68 151.353 69 158.188 72 
2016 148.877 68 152.406 70 159.928 73 
2017 149.617 68 153.436 70 161.638 74 
2018 150.322 69 154.469 71 163.354 75 
2019 151.007 69 155.434 71 165.057 75 
2020 151.674 69 156.387 71 166.755 76 
2021 152.356 70 157.323 72 168.414 77 
2022 153.041 70 158.265 72 170.089 78 
Taula 50: Viatges del servei ferroviari de Rodalies i el número de passatgers per cada tren, en 
funció dels tres horitzons de creixement de l’IDESCAT. 




S’observa que l’ocupació per tren està entre 67 i 78 usuaris/trajecte, fet que ens obliga 
a no tenir suficientment capacitat en un únic autobús (55 places) i haver de col·locar 
dos autobusos per substituir cada expedició.  
A primera hora del matí no seria necessari disposar de quatre autobusos pels dos 
trens d’entrada a Lleida ja que amb tres autobusos (55 places) es té suficientment 
capacitat per absorbir la demanda dels 2 trens. A la Taula 51 s’analitza les ocupacions 
totals en hora punta d’entrada a Lleida del horitzó de creixement baix (mínim) i de 
l’horitzó de creixement alt (màxim) per tal de tenir contemplat tots els possibles casos, i 
a la Taula 52 es realitza les possibles combinacions del número d’autobusos per cobrir 
l’ocupació necessària a l’hora punta. 
  











1r tren: 7:48am 67 78 
2n tren: 8:28am 67 78 
TOTAL 134 155 





2 autobusos de 55 places 110 
3 autobusos de 55 places 165 
4 autobusos de 55 places 220 
2 autobusos de 55 places + 1 bus de 25 
places 
135 
2 autobusos de 55 places + 1 bus de 35 
places 
145 
Taula 52: Combinacions possibles d’autobusos per cobrir l’ocupació necessària a l’hora punta. 
Es tria explotar el servei amb busos de 55 places per tal de donar d’evitar tenir 
problemes de capacitat de places en els nous serveis ofertats. 
Per tant, en aquest escenari es planteja explotar el nou servei d’autobusos substituint 
el servei actual de Rodalies per dos autobusos que realitzin el mateix trajecte més un 
bus de reforç d’entrada a Lleida a l’hora punta del matí (veure Figura 20). 










































Nota: Els colors marró, groc i verd representen el servei ferroviària que es substitueix pels autobusos representats en color gris.  
S’observa com a primera hora del matí hi ha tres autobusos i a la resta del dia dos autobusos.  
 
Figura 20: Quadre de marxes del servei ferroviari Rodalies i del nou servei en autobús. 
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Per al càlcul dels ingressos d’aquesta nova explotació, es parteix de la hipòtesi que 
tots els usuaris que utilitzaven el servei ferroviari de Rodalies, ara, hauran d’utilitzar el 
nou servei d’autobús, és per això que s’utilitza la demanda del Rodalies, contemplada 
en funció dels tres horitzons de creixement de l’IDESCAT.  
Com que el servei de transport públic en autobús està integrat a l’ATM Lleida, primer 
de tot, s’ha d’identificar quins viatges es fan utilitzant els bitllets integrats i quins, en 
canvi, utilitzen bitllets senzills. A partir de converses establertes amb el Servei tècnic 
de l’ATM Lleida (2013), sabem que l’índex d’integració en el servei actual d’autobusos 
de la línia Lleida-Cervera (línia 131) està al voltant del 0,65. Aquest índex representa la 
relació entre usuaris que utilitzen bitllets integrats (diferenciats en zona 1 o zona 2) i 
els usuaris que utilitzen bitllet senzill (molt més car en comparació amb el cost unitari 
del trajecte fet amb T10 o T10/30). A la Taula 53 es detalla la proporció dels viatges 
realitzats en bitllets integrats a l’ATM Lleida i els realitzats en bitllets senzills. 
 






HORITZÓ DE CREIXEMENT 
BAIX 
HORITZÓ DE CREIXEMENT 
MIG 






















































































































(real) 148.661 96.629 52.031 148.661 96.629 52.031 148.661 96.629 52.031 
2013 146.699 95.354 51.344 149.100 96.915 52.185 154.578 100.476 54.102 
2014 147.418 95.821 51.596 150.243 97.658 52.585 156.422 101.674 54.748 
2015 148.132 96.286 51.846 151.353 98.379 52.974 158.188 102.822 55.366 
2016 148.877 96.770 52.107 152.406 99.064 53.342 159.928 103.953 55.975 
2017 149.617 97.251 52.366 153.436 99.734 53.703 161.638 105.064 56.573 
2018 150.322 97.709 52.613 154.469 100.405 54.064 163.354 106.180 57.174 
2019 151.007 98.154 52.852 155.434 101.032 54.402 165.057 107.287 57.770 
2020 151.674 98.588 53.086 156.387 101.652 54.736 166.755 108.391 58.364 
2021 152.356 99.031 53.325 157.323 102.260 55.063 168.414 109.469 58.945 
2022 153.041 99.477 53.564 158.265 102.872 55.393 170.089 110.558 59.531 
Taula 53: Viatges del servei d’autobús en funció de l’horitzó de creixement de l’IDESCAT en els 
anys d’anàlisi de l’estudi. 
Analitzats la matriu origen-destí dels viatges realitzats a l’any 2012 en transport 
ferroviari (veure apartat 4.4.2) es detecta que si utilitzem la distribució per zones de 
l’ATM Lleida (igual que la que utilitza el servei d’autobús actualment, diferenciada entre 
zona 1 i zona 2), el 38% dels desplaçaments són en zona 1 i el 62% restant són en 
zona 2 (Taula 54).  Aquesta relació es manté durant els 10 anys d’estudi i amb els tres 
horitzons de creixement de l’IDESCAT (Taula 55). 




Viatges servei ferroviari Lleida-Cervera (any 2012) en nomenclatura ATM Lleida 








VIATGES DEL NOU SERVEI EN AUTOBÚS LLEIDA-CERVERA 
 
HORITZÓ DE CREIXEMENT BAIX HORITZÓ DE CREIXEMENT MIG HORITZÓ DE CREIXEMENT ALT 
 


























2013 36.235 59.120 19.511 31.834 36.828 60.087 19.830 32.355 38.181 62.295 20.559 33.543 
2014 36.412 59.409 19.607 31.990 37.110 60.548 19.982 32.603 38.636 63.038 20.804 33.943 
2015 36.589 59.697 19.702 32.145 37.384 60.995 20.130 32.844 39.072 63.750 21.039 34.327 
2016 36.773 59.998 19.801 32.306 37.644 61.420 20.270 33.072 39.502 64.451 21.270 34.704 
2017 36.956 60.296 19.899 32.467 37.899 61.835 20.407 33.296 39.924 65.140 21.498 35.075 
2018 37.130 60.580 19.993 32.620 38.154 62.251 20.544 33.520 40.349 65.832 21.726 35.448 
2019 37.299 60.856 20.084 32.768 38.392 62.640 20.673 33.729 40.769 66.518 21.953 35.817 
2020 37.463 61.125 20.173 32.913 38.628 63.024 20.800 33.936 41.189 67.202 22.178 36.186 
2021 37.632 61.400 20.263 33.061 38.859 63.401 20.924 34.139 41.598 67.871 22.399 36.546 
2022 37.801 61.676 20.354 33.210 39.091 63.781 21.049 34.343 42.012 68.546 22.622 36.909 
Taula 55: Viatges del nou servei en autobús en funció de l’horitzó de creixement de l’IDESCAT en 
els anys d’anàlisi de l’estudi. 
Així doncs, al tenir la futura demanda que utilitzarà el servei d’autobús dividida en 
trajectes en zona 1 i en zona 2 i amb la utilització d’un índex d’integració tarifària del 
0,65, només ens falta detallar les tarifes unitàries per trajecte. 
Per al càlcul dels bitllets integrats ATM Lleida, es fa la mitjana entre el preu de la T10 i 
la T10/30 sent de 0,85€/trajecte en zona 1 i de 1,33€/trajecte en zona 2. Pels bitllets 
senzills, s’utilitza els preus dels bitllets de la web d’ALSA l’any 2013 (empresa que 
explota actualment la línia 131) trobant una tarifa mitjana pondera de 2,23€/trajecte en 
zona 1 i de 5,24€/trajecte en zona 2. Per al càlcul financer, els preus de les tarifes 
s’actualitzaran amb l’IPC. 
Un cop realitzat el càlcul del VAN de l’explotació en autobús, amb l’eina i valors 
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-1.208.048 € -1.146.829 € -1.018.862 € 
Taula 56: Valor actual net (VAN) del servei plantejat en autobús en funció dels tres horitzons de 
creixement d’IDESCAT 
Els càlculs detallats es recullen a l’Annex 3. 
 
4.6.3 Anàlisi dels resultats dels escenaris 
A la Figura 21 es resumeix l’evolució dels costos i ingressos durant el període d’estudi 
considerat, així com la seva composició, per als dos escenaris presentats. 
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Adquisició vehicles 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 €
Costos fixos -281.623 € -288.609 € -295.826 € -303.281 € -310.982 € -318.937 € -327.154 € -335.643 € -344.412 € -353.470 €
Costos variables -469.460 € -485.161 € -501.381 € -518.132 € -535.438 € -553.322 € -571.789 € -590.869 € -610.583 € -630.955 €
Ingressos 519.138 € 540.380 € 562.337 € 584.935 € 608.323 € 632.629 € 657.585 € 683.453 € 710.233 € 738.062 €
Retorn préstec 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 €
Interesessos 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 €

















ESCENARI 1 FERROCARRIL. Fluxos de caixa: Horitzó creixement mig
 
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Adquisició vehicles -744.150 €
Costos fixos -233.564 € -238.939 € -244.491 € -250.226 € -256.151 € -262.271 € -268.593 € -275.123 € -281.869 € -288.838 €
Costos variables -129.026 € -133.284 € -137.682 € -142.226 € -146.919 € -151.768 € -156.776 € -161.950 € -167.294 € -172.815 €
Ingressos 324.811 € 338.101 € 351.840 € 365.979 € 380.612 € 395.820 € 411.434 € 427.619 € 444.374 € 498.993 €
Retorn préstec -101.476 € -109.594 € -118.362 € -127.831 € -138.057 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 €
Interesessos -47.626 € -39.508 € -30.740 € -21.271 € -11.045 € 0 € 0 € 0 € 0 € 0 €

















ESCENARI 2 AUTOBUSOS. Fluxos de caixa: Horitzó creixement mig
 
Figura 21: Fluxos de caixa de l’escenari 1 (ferrocarril) i l’escenari 2 (autobús) durant els 10 anys 
d’estudi, en l’horitzó de creixement mig 
El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
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Tot seguit, es presenten les principals conclusions que es deriven de l’anàlisi dut a 
terme: 
• El VAN de tots dos models d’explotació durant 10 anys és negatiu. Es tracta, 
per tant, de serveis que necessiten rebre finançament en forma de 
subvencions per part de l’administració.  
• Malgrat que els costos en que s’incorre a l’escenari 2 (autobusos) en el 
període inicial són molt més elevats, els fluxos de caixa durant els últims 
anys arriben a ser positius, objectiu que no s’assoleix en el cas ferroviari. 
Prestar els serveis estudiats amb autobusos permetria un estalvi d’entre 0,5 
i 0,6 milions d’euros en els 10 anys d’explotació respecte a l’alternativa 
ferroviària. 
• En referència a l’adquisició dels vehicles d’autobús, s’ha considerat que 
l’operadora recorre a demanar un préstec (del 80% de la inversió) a una entitat 
financera per poder fer front al pagament, fet que té conseqüències en 
l’estructura de costos i ingressos dels primers anys d’anàlisi. Com s’observa a 
la figura anterior, el pagament d’interessos incrementa els costos durant els 
cinc anys en que es reparteix l’amortització del préstec. Els impostos apareixen 
el primer any com un ingrés degut a que a l’operadora se li retorna l’IVA pagat 
per l’adquisició dels vehicles. Durant la resta d’anys, el pagament d’impostos 
creix, de la mateixa manera que en el cas del ferrocarril, amb l’IPC però a 
l’últim any hi ha un augment d’impostos perquè l’operadora assoleix uns 
beneficis abans d’impostos (BAI) positius, fet que fa incrementar la base 
impositiva a un 30% de l’anterior benefici. 
• S’observa que els ingressos del ferrocarril són notablement superiors als 
de l’autobús (de l’ordre d’un 50% superiors) malgrat que la demanda és la 
mateixa. Això es deu a la integració tarifària de l’autobús, de la qual el tren 
es manté al marge. El cost del bitllet per a un trajecte mig al corredor té un cost 
de 3,48 € en tren, mentre que un bitllet integrat d’autobús té un cost de 0,85 € 
per viatges a la zona 1 y 1,33€ de zona 2. Recordem que també hi ha bitllets 
senzills, de 2,23 € a la zona 1 i 5,24€ per viatges de 2 zones. Malgrat que la 
proporció de viatgers que utilitza aquest tipus de bitllet és menys de la meitat 
(35%), els ingressos procedents d’aquests usuaris són essencials per a la 
viabilitat del servei d’autobús ja que aporten dues terceres parts dels ingressos 
totals de l’autobús (per a l’any 2013, s’ingressen 213.741 € per venda de bitllets 
senzills en front dels 111.069 € procedents de bitllets integrats). 
Oferir unes mateixes condicions tarifàries i aprovar la integració tarifària per als 
trajectes Lleida-Cervera, donaria un resultat molt més desfavorable al 
ferrocarril. 
• Si bé els ingressos del ferrocarril són més elevats, els costos, particularment 
els variables, també són significativament més alts. A la Figura 22 es mostra la 
composició els costos variables per als dos casos estudiats. Com s’observa, 
destaca l’elevat cost de manteniment dels vehicles ferroviaris, que suposa 
més d’un 60% del costos variables del tren. El pes del manteniment, 
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juntament amb el pagament de cànons, fan que, malgrat haver d’adquirir tres 
vehicles nous per cobrir la demanda actual amb autobús, l’alternativa segueixi 






















Cànon d'estació (Categ. 3a)
Cànon d'estació (Categ. 1a)
Cànon de reserva de 
capacitat




Figura 22: Costos variables de l’escenari 1 (ferrocarril) i l’escenari 2 (autobús) en el primer any 
d’estudi, en l’horitzó de creixement mig. 
• En l’escenari dels autobusos, s’han pres sempre les decisions més 
desfavorables per a l’anàlisi de la rendibilitat. Així, per poder servir la demanda 
que actualment utilitza el tren a hora punta del matí, són necessaris tres 
autobusos. Durant la resta del dia, però, només calen dos vehicles per cobrir el 
servei de substitució. L’opció d’adquirir un tercer vehicle (i imputar tots els 
costos al projecte Lleida-Cervera) per realitzar una única expedició d’anada a 
Cervera i tornada a Lleida és en extrem conservadora ja que, molt 
probablement, aquest autobús s’utilitzarà durant la resta del dia per a altres 
serveis (transport escolar, serveis rurals, lloguer a demanda, etc.). 
• A les taules de la Figura 23 es mostren els indicadors econòmics d’explotació 
dels dos escenaris.  
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COSTOS = 6,9112 € /km
0,0233 € /plaça-km
0,0984 € /pax-km DIFERÈNCIA = -1,871 € /km
-0,006 € /plaça-km
INGRESSOS = 5,0407 € /km -0,027 € /pax-km
0,0170 € /plaça-km
0,0718 € /pax-km
COSTOS = 1,6503 € /km
0,0300 € /plaça-km
0,0235 € /pax-km DIFERÈNCIA = -0,3926 € /km
-0,0071 € /plaça-km






Figura 23: Indicadors econòmics de l’escenari 1 (ferrocarril) i l’escenari 2 (autobús), en l’horitzó de 
creixement mig. 
Es vol destacar que els costos per passatger-km del ferrocarril (0,0984 €/pax-km) no 
arriben al llindar establert al PITVI 2012-2024 (Ministerio de Fomento, 2012b) segons 
els qual són susceptibles d’un estudi de tancament aquelles línies amb un cost unitari 
superior 0,15 €/viatger-km. El corredor estudiat no és, doncs, una línia prioritària (en 
termes d’eficiència econòmica) per ser clausurada a nivell estatal; no obstant, 
l’explotació del servei de transport públic entre Lleida i Cervera és responsabilitat de la 
Generalitat i, segons la situació pressupostària de l’administració i en vista dels 
resultats econòmics obtinguts, l’opció de la substitució temporal dels serveis ferroviaris 
per autobusos pot presentar-se com una mesura d’estalvi, viable i reversible. 




5. CONCLUSIONS I FUTURES LÍNIES D’INVESTIGACIÓ 
En el present document s’ha valorat el cost actual de l’explotació dels serveis 
ferroviaris entre Lleida i Cervera, circulacions d’anada i tornada introduïdes a la 
capçalera de serveis regionals. Coneguts aquests costos, s’ha valorat econòmicament 
la substitució d’aquests serveis de “rodalies” per serveis d’autobús, de menor capacitat 
però amb uns costos variables molt menys elevats. 
S’ha observat com, en línies de baixa demanda, l’explotació difícilment es presenta 
com un projecte rendible i, sabent que serà necessària una subvenció per poder cobrir 
els costos de l’operació, la presa de decisions ha d’anar encaminada cap a la 
implantació de les opcions menys costoses.  
El ferrocarril és una opció que, degut a les seves elevades necessitats de 
manteniment, requereix un volum significant d’usuaris per compensar els costos 
d’explotació. Una de les tendències recomanades en l’explotació de línies de dèbil 
trànsit és la compra de vehicles més petits (adaptats a la demanda real) i, per tant, 
amb menys costos d’explotació. En el plantejament dels escenaris, la compra d’un 
vehicle destinat exclusivament a realitzar 3 serveis diaris per sentit entre Lleida i 
Cervera no s’ha contemplat com a opció, per una banda, per la incertesa en el 
plantejament de la prognosi de demanda, creixement de població, evolució de costos, 
etc. a un escenari més llunyà (el període d’amortització dels vehicles ferroviaris és de 
25 a 30 anys). Per altra banda, invertir en la compra d’un vehicle d’aquestes 
característiques requeriria un anàlisi del sistema de transport amb una visió de xarxa 
en lloc de corredor, ja que es podria donar altres usos a aquest vehicle en l’entorn de 
Lleida (per exemple, incrementar les freqüències durant la resta del dia entre Lleida i 
Balaguer10, on s’ha estudiat implantar una línia de tren-tramvia, o entre Lleida i les 
Borges Blanques, a la línia de Valls/Reus).  
La visió de xarxa també permetria establir en el cas de l’autobús, ja que la solució 
proposada en aquest treball, d’introduir tres autobusos per absorbir la demanda del 
ferrocarril dóna un valor màxim dels costos de l’explotació. Per tal d’optimitzar al 
màxim els costos, és important buscar sinergies entre línies: els serveis proposats 
podrien prolongar-se en els extrems de la línia o es podria fer una redistribució de 
serveis de manera que no només millorés la freqüència en el corredor sinó que també 
es millorés la cobertura i accessibilitat en altres poblacions properes a l’eix i a 
l’actualitat sense servei de transport públic. La reorganització dels serveis d’autobús de 
l’àmbit territorial de Ponent surt, no obstant de l’àmbit d’estudi d’aquesta tesina, que 
només fixa una cota superior dels costos de la posada en marxa d’aquesta alternativa. 
L’anàlisi dels costos d’explotació del ferrocarril deixa en evidència que la quantia dels 
cànons pagats per l’operador del servei a l’administrador de la infraestructura és, en el 
servei Lleida-Cervera, molt baix (prop de 42 € /trajecte i sentit). Això demostra que 
realment els pagaments de l’operador no cobreixen els costos de manteniment i 
                                               
10
 En aquest cas, atès que la línia Lleida-La Pobla no està electrificada, el vehicle a adquirir 
hauria de ser diesel o dual. 
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amortització de la infraestructura. Si bé és cert que, en tractar-se de línies antigues, la 
infraestructura sol estar amortitzada.  
Pot donar-se el cas que, atès que són línies que no cobreixen el seu cost d’explotació, 
en el moment que calgui fer una obra de manteniment important per tal de poder 
realitzar les circulacions amb seguretat, no hi hagi cap empresa/institució disposada a 
assumir aquest cost. Actualment ja s’estan donant casos d’aquesta problemàtica, 
exemplificada pel Tren Groc de la Cerdanya, on la gran inversió necessària per fer 
front a les obres d’adequació de la línia a les noves normes de seguretat estan fent 
plantejar la privatització o el tancament de la línia ja que ni l’operador ni l’administrador 
de la infraestructura volen assumir-ne el cost (a l’Annex 4 s’adjunta un retall de premsa 
on es fa ressò d’aquest cas). 
Els passos seguits en aquesta tesina per analitzar el cost d’explotació de les línies de 
dèbil trànsit és perfectament aplicable a altres escenaris futurs on es necessiti una 
eina d’ajuda a la presa de decisions sobre l’adequació o no de mantenir en 
funcionament una línia, de revitalitzar-la incrementant les freqüències o de plantejar, 
segons el context, el seu tancament. S’entén, per tant, que el treball realitzat no és 
únicament aplicable a l’anàlisi de la línia Lleida-Cervera, sinó que serveix com una 
base de valors de referència a utilitzar en el càlcul de costos de línies ferroviàries 
convencionals. Atès que, com s’ha vist, la rendibilitat de línies amb poc volum de 
viatgers és un objectiu pràcticament inassolible, es proposen algunes estratègies que 
seria interessant analitzar, amb una visió de territori més àmplia, per intentar reduir les 
pèrdues de l’explotació: 
• Substituir les estacions de tren per baixadors, mantenint personal a les 
estacions únicament en aquelles parades amb més volum de passatgers. 
• Plantejar la renovació del material mòbil obsolet i sobredimensionat que 
s’utilitza en línies de baixa demanda per material més adaptat a les 
característiques del servei (menor dimensió, menor consum). Avaluar si l’estalvi 
aconseguit en els costos d’explotació compensa fins i tot l’amortització de la 
compra del nou vehicle. 
Destacar, finalment, que l’anàlisi cost-benefici dut a terme en aquesta tesina és un 
estudi purament financer, destinat a identificar l’alternativa d’explotació més econòmica 
des del punt de vista de negoci però generalitzable a qualsevol línia de baixa 
demanda. 
Aquesta anàlisi podria complementar-se amb un estudi socioeconòmic que, malgrat 
que no és d’esperar que faci variar significativament el resultat final, permetria valorar 
el cost addicional de l’escenari 2 (serveis amb autobusos) en terme d’increment del 
temps de trajecte dels usuaris respecte a l’opció ferroviària inicial o l’increment de les 
emissions que contribueixen contaminació atmosfèrica i canvi climàtic lligades al 
trànsit per carretera, és a dir, tenir en compte tant els costos interns que ja s’han tingut 
en compte com els costos externs associats a aquests modes de transports. 
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Dades demogràfiques de les Terres de Ponent i de Catalunya durant el període de 2000-2012. 





















Segrià 165.198 166.826 169.593 173.092 176.618 183.954 187.326 190.558 197.391 203.279 205.724 207.633 209.965 27,10% 2,02% 6,37% 1,56% 
Pla d'Urgell 29.514 29.872 30.393 30.934 31.757 33.105 34.171 34.976 36.069 37.044 37.371 37.265 37.267 26,27% 1,96% 3,32% 0,82% 
Urgell 31.029 31.316 32.042 32.498 33.038 34.117 34.638 35.015 36.064 36.670 37.322 37.396 36.975 19,16% 1,47% 2,53% 0,63% 
Segarra 18.026 18.345 19.059 19.710 20.166 20.996 21.781 21.703 22.337 22.825 22.940 23.191 23.365 29,62% 2,19% 4,60% 1,13% 
Noguera 34.727 34.972 35.225 35.705 36.394 37.565 38.394 38.596 39.507 40.213 40.130 40.231 40.200 15,76% 1,23% 1,75% 0,44% 
Garrigues 19.269 19.355 19.432 19.315 19.210 19.974 20.032 19.979 20.350 20.479 20.413 20.306 20.212 4,89% 0,40% -0,68% -0,17% 
Terres de 
Ponent 297.763 300.686 305.744 311.254 317.183 329.711 336.342 340.827 351.718 360.510 363.900 366.022 367.984 23,58% 1,78% 4,62% 1,14% 
Catalunya 6.261.999 6.361.365 6.506.440 6.704.146 6.813.319 6.995.206 7.134.697 7.210.508 7.364.078 7.475.420 7.512.381 7.539.618 7.570.908 20,90% 1,59% 2,81% 0,69% 
 










Dades demogràfiques dels municipis de l’eix ferroviari Lleida – Cervera durant el període de 2000-2012. 





















Lleida 112.194 113.040 115.000 118.035 119.935 124.709 125.677 127.314 131.731 135.919 137.387 138.416 139.834 24,64% 1,85% 6,15% 1,50% 
Total (comarca 
del Segrià) 112.194 113.040 115.000 118.035 119.935 124.709 125.677 127.314 131.731 135.919 137.387 138.416 139.834 24,64% 1,85% 6,15% 1,50% 
Bell-lloc d'Urgell 2.124 2.125 2.122 2.068 2.126 2.255 2.326 2.372 2.413 2.447 2.448 2.446 2.420 13,94% 1,09% 0,29% 0,07% 
Mollerussa 9.581 9.864 10.184 10.625 11.087 11.829 12.569 13.086 13.675 14.319 14.733 14.705 14.729 53,73% 3,65% 7,71% 1,87% 
Golmés 1.336 1.369 1.431 1.433 1.443 1.508 1.560 1.610 1.661 1.693 1.685 1.691 1.741 30,31% 2,23% 4,82% 1,18% 
Castellnou de 
Seana 701 713 723 697 710 737 750 750 731 739 735 745 766 9,27% 0,74% 4,79% 1,18% 
Total (comarca 
del Pla d'Urgell) 13.742 14.071 14.460 14.823 15.366 16.329 17.205 17.818 18.480 19.198 19.601 19.587 19.656 43,04% 3,03% 6,36% 1,55% 
Bellpuig 4.041 4.110 4.200 4.224 4.243 4.376 4.454 4.576 4.798 4.940 4.942 5.000 4.975 23,11% 1,75% 3,69% 0,91% 
Anglesola 1.277 1.272 1.284 1.273 1.293 1.290 1.303 1.307 1.332 1.351 1.355 1.389 1.385 8,46% 0,68% 3,98% 0,98% 
Tàrrega 12.548 12.735 13.210 13.616 13.999 14.810 15.155 15.515 16.149 16.539 17.189 17.129 16.731 33,34% 2,43% 3,60% 0,89% 
Total (comarca 
de l'Urgell) 17.866 18.117 18.694 19.113 19.535 20.476 20.912 21.398 22.279 22.830 23.486 23.518 23.091 29,25% 2,16% 3,64% 0,90% 
Cervera 7.437 7.707 8.123 8.424 8.564 8.942 9.305 9.093 9.247 9.328 9.361 9.390 9.440 26,93% 2,01% 2,09% 0,52% 
Total (comarca 
de la Segarra) 7.437 7.707 8.123 8.424 8.564 8.942 9.305 9.093 9.247 9.328 9.361 9.390 9.440 26,93% 2,01% 2,09% 0,52% 
TOTAL 151.239 152.935 156.277 160.395 163.400 170.456 173.099 175.623 181.737 187.275 189.835 190.911 192.021 26,97% 2,01% 5,66% 1,39% 
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Estimació de població futura realitzada per l'IDESCAT segons horitzons de creixement (projeccions de població 2021-2041, base 2008) 
 




Població 197.153 198.006 198.782 199.557 200.333 201.084 201.808 202.509 203.145 203.707 204.208 204.639 205.013 
% 1,25 0,43 0,39 0,39 0,39 0,37 0,36 0,35 0,31 0,28 0,25 0,21 0,18 
Escenari 
mitjà 
Població 199.528 201.888 204.181 206.579 209.047 211.507 213.862 216.142 218.335 220.455 222.509 224.495 226.414 
% 2,47 1,18 1,14 1,17 1,19 1,18 1,11 1,07 1,01 0,97 0,93 0,89 0,85 
Escenari 
alt 
Població 200.692 205.476 209.771 213.723 217.482 221.040 224.488 227.862 231.159 234.396 237.580 240.713 243.800 





Població 35.655 35.724 35.801 35.878 35.972 36.044 36.142 36.224 36.300 36.376 36.442 36.488 36.544 
% 1,05 0,19 0,22 0,22 0,26 0,20 0,27 0,23 0,21 0,21 0,18 0,13 0,15 
Escenari 
mitjà 
Població 35.990 36.301 36.613 36.941 37.299 37.646 37.976 38.302 38.621 38.935 39.228 39.522 39.809 
% 2,00 0,86 0,86 0,90 0,97 0,93 0,88 0,86 0,83 0,81 0,75 0,75 0,73 
Escenari 
alt 
Població 36.205 36.947 37.598 38.203 38.785 39.330 39.865 40.392 40.914 41.420 41.926 42.431 42.922 




Població 35.763 35.866 35.941 36.018 36.118 36.215 36.302 36.402 36.496 36.575 36.639 36.693 36.757 
% 1,14 0,29 0,21 0,21 0,28 0,27 0,24 0,28 0,26 0,22 0,17 0,15 0,17 
Escenari 
mitjà 
Població 35.939 36.167 36.390 36.634 36.889 37.156 37.417 37.652 37.889 38.121 38.346 38.567 38.778 
% 1,64 0,63 0,62 0,67 0,70 0,72 0,70 0,63 0,63 0,61 0,59 0,58 0,55 
Escenari 
alt 
Població 36.084 36.643 37.124 37.572 37.997 38.406 38.797 39.175 39.543 39.931 40.308 40.681 41.047 




Població 22.256 22.254 22.261 22.265 22.279 22.299 22.321 22.348 22.376 22.392 22.411 22.429 22.438 
% 1,03 -0,01 0,03 0,02 0,06 0,09 0,10 0,12 0,13 0,07 0,08 0,08 0,04 
Escenari 
mitjà 
Població 22.432 22.497 22.569 22.661 22.783 22.905 23.030 23.151 23.259 23.383 23.486 23.585 23.693 
% 1,83 0,29 0,32 0,41 0,54 0,54 0,55 0,53 0,47 0,53 0,44 0,42 0,46 
Escenari 
alt 
Població 22.585 22.982 23.302 23.583 23.847 24.095 24.318 24.548 24.774 24.996 25.223 25.453 25.678 
% 2,52 1,76 1,39 1,21 1,12 1,04 0,93 0,95 0,92 0,90 0,91 0,91 0,88 
Taula A2.1: Estimació de la població en les comarques compreses en els municipis d’estudi. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de IDESCAT (2013). 
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Estimació de població en el corredor Lleida-Cervera segons horitzons de creixement  
Municipis 
2008                 
(any 
base) 
Escenari  2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 
LLEIDA 131.286 
baix 
Població 132.923 133.498 134.021 134.544 135.067 135.573 136.061 136.534 136.963 137.342 137.680 137.970 138.222 
% 1,25 0,43 0,39 0,39 0,39 0,37 0,36 0,35 0,31 0,28 0,25 0,21 0,18 
mitjà Població 134.524 136.115 137.661 139.278 140.942 142.601 144.188 145.726 147.204 148.633 150.018 151.357 152.651 
% 2,47 1,18 1,14 1,17 1,19 1,18 1,11 1,07 1,01 0,97 0,93 0,89 0,85 
alt 
Població 135.309 138.534 141.430 144.095 146.629 149.028 151.353 153.627 155.850 158.033 160.179 162.292 164.373 




Població 2.438 2.443 2.448 2.454 2.460 2.465 2.472 2.477 2.482 2.488 2.492 2.495 2.499 
% 1,05 0,19 0,22 0,22 0,26 0,20 0,27 0,23 0,21 0,21 0,18 0,13 0,15 
mitjà Població 2.461 2.483 2.504 2.526 2.551 2.575 2.597 2.619 2.641 2.663 2.683 2.703 2.722 
% 2,00 0,86 0,86 0,90 0,97 0,93 0,88 0,86 0,83 0,81 0,75 0,75 0,73 
alt 
Població 2.476 2.527 2.571 2.613 2.652 2.690 2.726 2.762 2.798 2.833 2.867 2.902 2.935 
% 2,61 2,05 1,76 1,61 1,52 1,41 1,36 1,32 1,29 1,24 1,22 1,20 1,16 
MOLLERUSSA 13.675 
baix 
Població 13.819 13.964 14.111 14.259 14.409 14.561 14.714 14.869 15.025 15.183 15.343 15.504 15.667 
% 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 
mitjà Població 13.949 14.069 14.190 14.317 14.456 14.590 14.718 14.845 14.968 15.090 15.204 15.318 15.429 
% 2,00 0,86 0,86 0,90 0,97 0,93 0,88 0,86 0,83 0,81 0,75 0,75 0,73 
alt 
Població 14.032 14.320 14.572 14.806 15.032 15.243 15.450 15.655 15.857 16.053 16.249 16.445 16.635 
% 2,61 2,05 1,76 1,61 1,52 1,41 1,36 1,32 1,29 1,24 1,22 1,20 1,16 
GOLMÉS 1.661 
baix 
Població 1.678 1.696 1.714 1.732 1.750 1.769 1.787 1.806 1.825 1.844 1.864 1.883 1.903 
% 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 
mitjà Població 1.694 1.709 1.724 1.739 1.756 1.772 1.788 1.803 1.818 1.833 1.847 1.861 1.874 
% 2,00 0,86 0,86 0,90 0,97 0,93 0,88 0,86 0,83 0,81 0,75 0,75 0,73 
alt 
Població 1.704 1.739 1.770 1.798 1.826 1.851 1.877 1.901 1.926 1.950 1.974 1.997 2.021 






Població 739 746 754 762 770 778 787 795 803 812 820 829 837 
% 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 1,05 






mitjà Població 746 752 759 765 773 780 787 794 800 807 813 819 825 
% 2,00 0,86 0,86 0,90 0,97 0,93 0,88 0,86 0,83 0,81 0,75 0,75 0,73 
alt 
Població 750 765 779 791 804 815 826 837 848 858 869 879 889 
% 2,61 2,05 1,76 1,61 1,52 1,41 1,36 1,32 1,29 1,24 1,22 1,20 1,16 
BELLPUIG 4.798 
baix 
Població 4.853 4.867 4.877 4.887 4.901 4.914 4.926 4.939 4.952 4.963 4.972 4.979 4.988 
% 1,14 0,29 0,21 0,21 0,28 0,27 0,24 0,28 0,26 0,22 0,17 0,15 0,17 
mitjà Població 4.877 4.908 4.938 4.971 5.005 5.042 5.077 5.109 5.141 5.173 5.203 5.233 5.262 
% 1,64 0,63 0,62 0,67 0,70 0,72 0,70 0,63 0,63 0,61 0,59 0,58 0,55 
alt 
Població 4.896 4.972 5.037 5.098 5.156 5.211 5.264 5.316 5.366 5.418 5.469 5.520 5.570 
% 2,05 1,55 1,31 1,21 1,13 1,08 1,02 0,97 0,94 0,98 0,94 0,93 0,90 
ANGLESOLA 1.332 
baix 
Població 1.347 1.351 1.354 1.357 1.361 1.364 1.367 1.371 1.375 1.378 1.380 1.382 1.385 
% 1,14 0,29 0,21 0,21 0,28 0,27 0,24 0,28 0,26 0,22 0,17 0,15 0,17 
mitjà Població 1.354 1.362 1.371 1.380 1.390 1.400 1.409 1.418 1.427 1.436 1.444 1.453 1.461 
% 1,64 0,63 0,62 0,67 0,70 0,72 0,70 0,63 0,63 0,61 0,59 0,58 0,55 
alt 
Població 1.359 1.380 1.398 1.415 1.431 1.447 1.461 1.476 1.490 1.504 1.518 1.532 1.546 
% 2,05 1,55 1,31 1,21 1,13 1,08 1,02 0,97 0,94 0,98 0,94 0,93 0,90 
TÀRREGA 16.149 
baix 
Població 16.333 16.380 16.414 16.450 16.495 16.539 16.579 16.625 16.668 16.704 16.733 16.758 16.787 
% 1,14 0,29 0,21 0,21 0,28 0,27 0,24 0,28 0,26 0,22 0,17 0,15 0,17 
mitjà Població 16.413 16.518 16.619 16.731 16.847 16.969 17.088 17.196 17.304 17.410 17.513 17.614 17.710 
% 1,64 0,63 0,62 0,67 0,70 0,72 0,70 0,63 0,63 0,61 0,59 0,58 0,55 
alt 
Població 16.480 16.735 16.955 17.159 17.353 17.540 17.719 17.891 18.059 18.237 18.409 18.579 18.746 
% 2,05 1,55 1,31 1,21 1,13 1,08 1,02 0,97 0,94 0,98 0,94 0,93 0,90 
CERVERA 9.247 
baix 
Població 9.342 9.341 9.344 9.346 9.352 9.360 9.370 9.381 9.393 9.399 9.407 9.415 9.419 
% 1,03 -0,01 0,03 0,02 0,06 0,09 0,10 0,12 0,13 0,07 0,08 0,08 0,04 
mitjà Població 9.416 9.443 9.474 9.512 9.564 9.615 9.667 9.718 9.763 9.815 9.859 9.900 9.945 
% 1,83 0,29 0,32 0,41 0,54 0,54 0,55 0,53 0,47 0,53 0,44 0,42 0,46 
alt 
Població 9.480 9.647 9.781 9.899 10.010 10.114 10.208 10.304 10.399 10.492 10.588 10.684 10.779 
% 2,52 1,76 1,39 1,21 1,12 1,04 0,93 0,95 0,92 0,90 0,91 0,91 0,88 
Taula A2.2: Estimació de la població en els municipis d’estudi. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de IDESCAT (2013). 
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Resum estimació de població entre Bell-lloc d’Urgell - Cervera segons horitzons de creixement 
Municipis 
2008                 
(any 
base) 









Població 50.550 50.789 51.017 51.247 51.498 51.751 52.001 52.263 52.523 52.770 53.011 53.245 53.484 





Població 50.910 51.244 51.578 51.942 52.341 52.742 53.132 53.502 53.863 54.226 54.565 54.899 55.228 





Població 51.178 52.085 52.864 53.581 54.264 54.911 55.532 56.142 56.743 57.345 57.943 58.539 59.121 
% 2,34 1,77 1,49 1,36 1,28 1,19 1,13 1,10 1,07 1,06 1,04 1,03 0,99 
Taula A2.3: Estimació de la població en els municipis potencials d’utilitzar el ferrocarril. Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de IDESCAT (2013). 
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ESCENARI 1. HORITZÓ DE CREIXEMENT BAIX
Dades de partida Costos d'explotació ferrocarril
A.1) Costos fixos Cànon d'accés 13.120,36 € /any
Concessió (anys) = 10 Cànon de reserva de capacitat 0,40 € /tren-km reservat
Cànon de circulació 0,12 € /tren-km circulat
Adquisició vehicle (inclou IVA) = 0,00 € Cànon de trànsit 0,00 € /100places-km
Vida útil vehicle (anys) = 25,00 Cànon d'estació (Categ. 1a) 0,08 € /viatger
Depreciació vehicle = SI Cànon d'estació (Categ. 2a) 0,06 € /viatger
Valor residual vehicle = 20,00% Cànon d'estació (Categ. 3a) 0,02 € /viatger
Cànon d'estacionament en andana 0,00 € /tren
Tipus d'interés = 9,00% Cànon d'estacionament en apartador 0,00 € /tren
Període finançament (anys) = 5 Cost de personal
  Maquinista 70.694,00 € /any
Fons propis = 20% Interventor en ruta 38.574,00 € /any
Fons aliens = 80% Cost amortització del vehicle ferroviari 34.959,00 € /any
Cost financer del vehicle ferroviari (taula)
IVA (bitllets) = 10% 0,02 € /persona i viatge
Imp.Societats = 30% 0,03 € /nº dies validesa del títol
Cost energia 0,49 € /tren-km
Taxa de seguretat 
en el transport de 





Moneda constant = NO Cost manteniment 2,36 € /tren-km
IPC = 3,30% Cost neteja 0,21 € /tren-km
2) Cost d'estructura 20%
  Dades d'explotació
Vehicle ferrovari = Sèrie 470
nº places / vehicle ferrovari = 296 places
Longitud trajecte = 56,50 km 
Dies operatius = 365 dies
nº expedicions/ dia = 6 .=3 anar + 3 tornar
Km recorreguts = 123.735,00 km/any
COSTOS = 6,8914 € /km
0,0233 € /plaça-km 
0,1007 € /pax-km DIFERÈNCIA = -1,982 € /km
-0,007 € /plaça-km




Població potencial: Projecció població entre Bell-lloc d'Urgell i Cervera (nº habitants)
2012 (real) 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
52.187 51.498 51.751 52.001 52.263 52.523 52.770 53.011 53.245 53.484 53.725
Desplaçaments anuals Lleida-Cervera (nº trajectes)
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022




Desplaçaments anuals Lleida-Cervera (nºviatges): TRENS REGIONALS (3trens/sentit i dia) 45,00%
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
121.631 120.026 120.614 121.199 121.809 122.414 122.991 123.551 124.097 124.655 125.216
Desplaçaments anuals Lleida-Cervera (nºviatges): TRENS RODALIES (3trens/sentit i dia) 55,00%
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
148.661 146.699 147.418 148.132 148.877 149.617 150.322 151.007 151.674 152.356 153.041
nº usuaris de les estacions (nº viatges * 2) TRENS RODALIES
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
297.321 293.397 294.835 296.263 297.754 299.235 300.644 302.013 303.348 304.712 306.083
Categ. 1a: Agafen o baixen a Lleida
 nº usuaris
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
113.775 112.274 112.824 113.370 113.941 114.507 115.047 115.571 116.081 116.604 117.128
Categ. 2a: Agafen i/o baixen a altres estacions 
nº usuaris
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Categ. 3a: Agafen i/o baixen a altres estacions 
nº usuaris
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
183.546 181.124 182.011 182.893 183.813 184.727 185.597 186.443 187.267 188.109 188.955
TMP (tarifa mitjana ponderada)
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
3,371 € 3,482 € 3,597 € 3,715 € 3,838 € 3,965 € 4,095 € 4,231 € 4,370 € 4,514 € 4,663 €
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COMPTADOR = 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Periode 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
COSTOS INVERSIÓ
Adquisició vehicles 0,00 €
Subtotal INVERSIÓ 0,00 €  
COSTOS D'EXPLOTACIÓ
1.- Costos fixos
Cànon d'accés -13.120,36 € -13.553,33 € -14.000,59 € -14.462,61 € -14.939,88 € -15.432,89 € -15.942,18 € -16.468,27 € -17.011,72 € -17.573,11 €
Cost personal -165.486,85 € -170.947,92 € -176.589,20 € -182.416,65 € -188.436,39 € -194.654,80 € -201.078,40 € -207.713,99 € -214.568,55 € -221.649,32 €
Amortització vehicle -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 €
Cost estructura -33.097,37 € -34.189,58 € -35.317,84 € -36.483,33 € -37.687,28 € -38.930,96 € -40.215,68 € -41.542,80 € -42.913,71 € -44.329,86 €
2.- Costes variables
Cànon de reserva de capacitat -49.494,00 € -51.127,30 € -52.814,50 € -54.557,38 € -56.357,78 € -58.217,58 € -60.138,76 € -62.123,34 € -64.173,41 € -66.291,13 €
Cànon de circulació -14.848,20 € -15.338,19 € -15.844,35 € -16.367,21 € -16.907,33 € -17.465,27 € -18.041,63 € -18.637,00 € -19.252,02 € -19.887,34 €
Cànon de trànsit 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cànon d'estació (Categ. 1a) -8.981,89 € -9.323,77 € -9.678,10 € -10.047,80 € -10.430,98 € -10.825,94 € -11.234,14 € -11.656,15 € -12.094,95 € -12.550,28 €
Cànon d'estació (Categ. 2a) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cànon d'estació (Categ. 3a) -3.622,47 € -3.760,36 € -3.903,26 € -4.052,36 € -4.206,90 € -4.366,19 € -4.530,82 € -4.701,02 € -4.878,00 € -5.061,63 €
Cànon d'estacionament en andana 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cànon d'estacionament en apartador 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
-5.334,49 € -5.537,54 € -5.747,99 € -5.967,55 € -6.195,13 € -6.429,71 € -6.672,14 € -6.922,78 € -7.183,40 € -7.453,82 €
-8.001,74 € -8.306,32 € -8.621,98 € -8.951,33 € -9.292,70 € -9.644,56 € -10.008,21 € -10.384,17 € -10.775,09 € -11.180,73 €
Cost energia -60.135,21 € -62.119,67 € -64.169,62 € -66.287,22 € -68.474,70 € -70.734,36 € -73.068,60 € -75.479,86 € -77.970,69 € -80.543,73 €
Cost manteniment 292 385 81 € 302 034 54 € 312 001 68 € 322 297 73 € 332 933 56 € 343 920 36 € 355 269 74 € 366 993 64 € 379 104 43 € 391 614 87 €
Taxa de seguretat en el transport de viatgers
 - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  
Cost neteja -26.231,82 € -27.097,47 € -27.991,69 € -28.915,41 € -29.869,62 € -30.855,32 € -31.873,54 € -32.925,37 € -34.011,91 € -35.134,30 €
Subtotal EXPLOTACIÓ -750.658,21 € -773.253,99 € -796.598,80 € -820.724,59 € -845.650,25 € -871.395,95 € -897.991,84 € -925.466,39 € -953.855,89 € -983.188,12 €
INGRESSOS EXPLOTACIÓ
Ingressos per bitllet 510.776,69 € 530.218,79 € 550.368,65 € 571.392,21 € 593.182,97 € 615.643,18 € 638.856,35 € 662.855,01 € 687.808,74 € 713.701,87 €
Venta del vehicle (valor residual) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Subtotal INGRESSOS 510.776,69 € 530.218,79 € 550.368,65 € 571.392,21 € 593.182,97 € 615.643,18 € 638.856,35 € 662.855,01 € 687.808,74 € 713.701,87 €
BAIIA -239.881,52 € -243.035,21 € -246.230,15 € -249.332,38 € -252.467,28 € -255.752,76 € -259.135,49 € -262.611,38 € -266.047,15 € -269.486,26 €
DESPESES FINANCERES
Principal 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Capital pendent d'amortitzar 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Interés 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Pagament 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
BAI -239.881,52 € -243.035,21 € -246.230,15 € -249.332,38 € -252.467,28 € -255.752,76 € -259.135,49 € -262.611,38 € -266.047,15 € -269.486,26 €
DESPESES IMPOSTOS
Impostos IVA -51.077,67 € -53.021,88 € -55.036,87 € -57.139,22 € -59.318,30 € -61.564,32 € -63.885,64 € -66.285,50 € -68.780,87 € -71.370,19 €
Impostos societats 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Subtotal IMPOSTOS -51.077,67 € -53.021,88 € -55.036,87 € -57.139,22 € -59.318,30 € -61.564,32 € -63.885,64 € -66.285,50 € -68.780,87 € -71.370,19 €
Acumulat -104.099,55 € -108.058,74 € -112.176,09 € -116.457,52 € -120.882,62 € -125.449,95 € -130.171,14 € -135.066,38 € -140.151,06 €
BDI -290.959,18 € -296.057,09 € -301.267,01 € -306.471,60 € -311.785,58 € -317.317,08 € -323.021,13 € -328.896,88 € -334.828,02 € -340.856,44 €
CASH-FLOW -221.041,18 € -226.139,09 € -231.349,01 € -236.553,60 € -241.867,58 € -247.399,08 € -253.103,13 € -258.978,88 € -264.910,02 € -270.938,44 €
VAN = -1.785.459,25 €
TAXA DE DESCOMPTE= 6,00%
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ESCENARI 1. HORITZÓ DE CREIXEMENT MIG
Dades de partida Costos d'explotació ferrocarril
A.1) Costos fixos Cànon d'accés 13.120,36 € /any
Concessió (anys) = 10 Cànon de reserva de capacitat 0,40 € /tren-km reservat
Cànon de circulació 0,12 € /tren-km circulat
Adquisició vehicle (inclou IVA) = 0,00 € Cànon de trànsit 0,00 € /100places-km
Vida útil vehicle (anys) = 25,00 Cànon d'estació (Categ. 1a) 0,08 € /viatger
Depreciació vehicle = SI Cànon d'estació (Categ. 2a) 0,06 € /viatger
Valor residual vehicle = 20,00% Cànon d'estació (Categ. 3a) 0,02 € /viatger
Cànon d'estacionament en andana 0,00 € /tren
Tipus d'interés = 9,00% Cànon d'estacionament en apartador 0,00 € /tren
Període finançament (anys) = 5 Cost de personal
  Maquinista 70.694,00 € /any
Fons propis = 20% Interventor en ruta 38.574,00 € /any
Fons aliens = 80% Cost amortització del vehicle ferroviari 34.959,00 € /any
Cost financer del vehicle ferroviari (taula)
IVA (bitllets) = 10% 0,02 € /persona i viatge
Imp.Societats = 30% 0,03 € /nº dies validesa del títol
Cost energia 0,49 € /tren-km
Taxa de seguretat 
en el transport de 





Moneda constant = NO Cost manteniment 2,36 € /tren-km
IPC = 3,30% Cost neteja 0,21 € /tren-km
2) Cost d'estructura 20%
  Dades d'explotació
Vehicle ferrovari = Sèrie 470
nº places / vehicle ferrovari = 296 places
Longitud trajecte = 56,50 km 
Dies operatius = 365 dies
nº expedicions/ dia = 6 .=3 anar + 3 tornar
Km recorreguts = 123.735,00 km/any
COSTOS = 6,9112 € /km
0,0233 € /plaça-km
0,0984 € /pax-km DIFERÈNCIA = -1,871 € /km
-0,006 € /plaça-km




Població potencial: Projecció població entre Bell-lloc d'Urgell i Cervera (nº habitants)
2012 (real) 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
52.187 52.341 52.742 53.132 53.502 53.863 54.226 54.565 54.899 55.228 55.559
Desplaçaments anuals Lleida-Cervera (nº trajectes)
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022




Desplaçaments anuals Lleida-Cervera (nºviatges): TRENS REGIONALS (3trens/sentit i dia) 45,00%
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
121.631 121.991 122.926 123.834 124.696 125.539 126.384 127.173 127.953 128.719 129.489
Desplaçaments anuals Lleida-Cervera (nºviatges): TRENS RODALIES (3trens/sentit i dia) 55,00%
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
148.661 149.100 150.243 151.353 152.406 153.436 154.469 155.434 156.387 157.323 158.265
nº usuaris de les estacions (nº viatges * 2) TRENS RODALIES
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
297.321 298.200 300.485 302.706 304.812 306.873 308.939 310.867 312.774 314.647 316.530
Categ. 1a: Agafen o baixen a Lleida
 nº usuaris
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
113.775 114.111 114.986 115.836 116.642 117.430 118.221 118.959 119.689 120.405 121.126
Categ. 2a: Agafen i/o baixen a altres estacions 
nº usuaris
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Categ. 3a: Agafen i/o baixen a altres estacions 
nº usuaris
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
183 546 184 088 185 499 186 870 188 170 189 442 190 718 191 908 193 086 194 241 195 404. . . . . . . . . . .
TMP (tarifa mitjana ponderada)
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
3,371 € 3,482 € 3,597 € 3,715 € 3,838 € 3,965 € 4,095 € 4,231 € 4,370 € 4,514 € 4,663 €
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COMPTADOR = 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Periode 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
COSTOS INVERSIÓ
Adquisició vehicles 0,00 €
Subtotal INVERSIÓ 0,00 €  
COSTOS D'EXPLOTACIÓ
1.- Costos fixos
Cànon d'accés -13.120,36 € -13.553,33 € -14.000,59 € -14.462,61 € -14.939,88 € -15.432,89 € -15.942,18 € -16.468,27 € -17.011,72 € -17.573,11 €
Cost personal -165.486,85 € -170.947,92 € -176.589,20 € -182.416,65 € -188.436,39 € -194.654,80 € -201.078,40 € -207.713,99 € -214.568,55 € -221.649,32 €
Amortització vehicle -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 €
Cost estructura -33.097,37 € -34.189,58 € -35.317,84 € -36.483,33 € -37.687,28 € -38.930,96 € -40.215,68 € -41.542,80 € -42.913,71 € -44.329,86 €
2.- Costes variables
Cànon de reserva de capacitat -49.494,00 € -51.127,30 € -52.814,50 € -54.557,38 € -56.357,78 € -58.217,58 € -60.138,76 € -62.123,34 € -64.173,41 € -66.291,13 €
Cànon de circulació -14.848,20 € -15.338,19 € -15.844,35 € -16.367,21 € -16.907,33 € -17.465,27 € -18.041,63 € -18.637,00 € -19.252,02 € -19.887,34 €
Cànon de trànsit 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cànon d'estació (Categ. 1a) -9.128,91 € -9.502,45 € -9.888,57 € -10.285,95 € -10.697,22 € -11.124,64 € -11.563,48 € -12.018,36 € -12.489,28 € -12.978,64 €
Cànon d'estació (Categ. 2a) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cànon d'estació (Categ. 3a) -3.681,77 € -3.832,42 € -3.988,14 € -4.148,41 € -4.314,28 € -4.486,66 € -4.663,65 € -4.847,11 € -5.037,03 € -5.234,40 €
Cànon d'estacionament en andana 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cànon d'estacionament en apartador 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
-5.421,82 € -5.643,66 € -5.872,99 € -6.109,00 € -6.353,26 € -6.607,11 € -6.867,74 € -7.137,91 € -7.417,59 € -7.708,23 €
-8.132,72 € -8.465,49 € -8.809,48 € -9.163,49 € -9.529,89 € -9.910,66 € -10.301,61 € -10.706,86 € -11.126,39 € -11.562,35 €
Cost energia -60.135,21 € -62.119,67 € -64.169,62 € -66.287,22 € -68.474,70 € -70.734,36 € -73.068,60 € -75.479,86 € -77.970,69 € -80.543,73 €
Cost manteniment 292 385 81 € 302 034 54 € 312 001 68 € 322 297 73 € 332 933 56 € 343 920 36 € 355 269 74 € 366 993 64 € 379 104 43 € 391 614 87 €
Taxa de seguretat en el transport de viatgers
 - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  
Cost neteja -26.231,82 € -27.097,47 € -27.991,69 € -28.915,41 € -29.869,62 € -30.855,32 € -31.873,54 € -32.925,37 € -34.011,91 € -35.134,30 €
Subtotal EXPLOTACIÓ -751.082,84 € -773.770,03 € -797.206,65 € -821.412,39 € -846.419,19 € -872.258,62 € -898.943,01 € -926.512,50 € -954.994,73 € -984.425,28 €
INGRESSOS EXPLOTACIÓ
Ingressos per bitllet 519.137,82 € 540.379,71 € 562.337,30 € 584.935,26 € 608.323,49 € 632.629,40 € 657.585,10 € 683.453,19 € 710.232,87 € 738.061,85 €
Venta del vehicle (valor residual) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Subtotal INGRESSOS 519.137,82 € 540.379,71 € 562.337,30 € 584.935,26 € 608.323,49 € 632.629,40 € 657.585,10 € 683.453,19 € 710.232,87 € 738.061,85 €
BAIIA -231.945,02 € -233.390,32 € -234.869,35 € -236.477,13 € -238.095,70 € -239.629,21 € -241.357,91 € -243.059,32 € -244.761,87 € -246.363,44 €
DESPESES FINANCERES
Principal 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Capital pendent d'amortitzar 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Interés 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Pagament 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
BAI -231.945,02 € -233.390,32 € -234.869,35 € -236.477,13 € -238.095,70 € -239.629,21 € -241.357,91 € -243.059,32 € -244.761,87 € -246.363,44 €
DESPESES IMPOSTOS
Impostos IVA -51.913,78 € -54.037,97 € -56.233,73 € -58.493,53 € -60.832,35 € -63.262,94 € -65.758,51 € -68.345,32 € -71.023,29 € -73.806,18 €
Impostos societats 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Subtotal IMPOSTOS -51.913,78 € -54.037,97 € -56.233,73 € -58.493,53 € -60.832,35 € -63.262,94 € -65.758,51 € -68.345,32 € -71.023,29 € -73.806,18 €
Acumulat -105.951,75 € -110.271,70 € -114.727,26 € -119.325,87 € -124.095,29 € -129.021,45 € -134.103,83 € -139.368,61 € -144.829,47 €
BDI -283.858,80 € -287.428,30 € -291.103,08 € -294.970,66 € -298.928,05 € -302.892,16 € -307.116,42 € -311.404,64 € -315.785,15 € -320.169,62 €
CASH-FLOW -213.940,80 € -217.510,30 € -221.185,08 € -225.052,66 € -229.010,05 € -232.974,16 € -237.198,42 € -241.486,64 € -245.867,15 € -250.251,62 €
VAN = -1.689.285,38 €
TAXA DE DESCOMPTE= 6,00%
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ESCENARI 1. HORITZÓ DE CREIXEMENT ALT
Dades de partida Costos d'explotació ferrocarril
A.1) Costos fixos Cànon d'accés 13.120,36 € /any
Concessió (anys) = 10 Cànon de reserva de capacitat 0,40 € /tren-km reservat
Cànon de circulació 0,12 € /tren-km circulat
Adquisició vehicle (inclou IVA) = 0,00 € Cànon de trànsit 0,00 € /100places-km
Vida útil vehicle (anys) = 25,00 Cànon d'estació (Categ. 1a) 0,08 € /viatger
Depreciació vehicle = SI Cànon d'estació (Categ. 2a) 0,06 € /viatger
Valor residual vehicle = 20,00% Cànon d'estació (Categ. 3a) 0,02 € /viatger
Cànon d'estacionament en andana 0,00 € /tren
Tipus d'interés = 9,00% Cànon d'estacionament en apartador 0,00 € /tren
Període finançament (anys) = 5 Cost de personal
  Maquinista 70.694,00 € /any
Fons propis = 20% Interventor en ruta 38.574,00 € /any
Fons aliens = 80% Cost amortització del vehicle ferroviari 34.959,00 € /any
Cost financer del vehicle ferroviari (taula)
IVA (bitllets) = 10% 0,02 € /persona i viatge
Imp.Societats = 30% 0,03 € /nº dies validesa del títol
Cost energia 0,49 € /tren-km
Taxa de seguretat 
en el transport de 





Moneda constant = NO Cost manteniment 2,36 € /tren-km
IPC = 3,30% Cost neteja 0,21 € /tren-km
2) Cost d'estructura 20%
  Dades d'explotació
Vehicle ferrovari = Sèrie 470
nº places / vehicle ferrovari = 296 places
Longitud trajecte = 56,50 km 
Dies operatius = 365 dies
nº expedicions/ dia = 6 .=3 anar + 3 tornar
Km recorreguts = 123.735,00 km/any
COSTOS = 6,9545 € /km
0,0235 € /plaça-km
0,0938 € /pax-km DIFERÈNCIA = -1,626 € /km
-0,005 € /plaça-km




Població potencial: Projecció població entre Bell-lloc d'Urgell i Cervera (nº habitants)
2012 (real) 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
52.187 54.264 54.911 55.532 56.142 56.743 57.345 57.943 58.539 59.121 59.709
Desplaçaments anuals Lleida-Cervera (nº trajectes)
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022




Desplaçaments anuals Lleida-Cervera (nºviatges): TRENS REGIONALS (3trens/sentit i dia) 45,00%
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
121.631 126.473 127.981 129.427 130.850 132.249 133.654 135.047 136.436 137.793 139.163
Desplaçaments anuals Lleida-Cervera (nºviatges): TRENS RODALIES (3trens/sentit i dia) 55,00%
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
148.661 154.578 156.422 158.188 159.928 161.638 163.354 165.057 166.755 168.414 170.089
nº usuaris de les estacions (nº viatges * 2) TRENS RODALIES
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
297.321 309.156 312.843 316.377 319.856 323.275 326.709 330.115 333.510 336.827 340.177
Categ. 1a: Agafen o baixen a Lleida
 nº usuaris
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
113.775 118.304 119.715 121.067 122.399 123.707 125.021 126.324 127.624 128.893 130.175
Categ. 2a: Agafen i/o baixen a altres estacions 
nº usuaris
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Categ. 3a: Agafen i/o baixen a altres estacions 
nº usuaris
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
183.546 190.852 193.128 195.309 197.457 199.568 201.688 203.790 205.887 207.934 210.003
TMP (tarifa mitjana ponderada)
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
3,371 € 3,482 € 3,597 € 3,715 € 3,838 € 3,965 € 4,095 € 4,231 € 4,370 € 4,514 € 4,663 €
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COMPTADOR = 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Periode 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
COSTOS INVERSIÓ
Adquisició vehicles 0,00 €
Subtotal INVERSIÓ 0,00 €  
COSTOS D'EXPLOTACIÓ
1.- Costos fixos
Cànon d'accés -13.120,36 € -13.553,33 € -14.000,59 € -14.462,61 € -14.939,88 € -15.432,89 € -15.942,18 € -16.468,27 € -17.011,72 € -17.573,11 €
Cost personal -165.486,85 € -170.947,92 € -176.589,20 € -182.416,65 € -188.436,39 € -194.654,80 € -201.078,40 € -207.713,99 € -214.568,55 € -221.649,32 €
Amortització vehicle -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 € -69.918,00 €
Cost estructura -33.097,37 € -34.189,58 € -35.317,84 € -36.483,33 € -37.687,28 € -38.930,96 € -40.215,68 € -41.542,80 € -42.913,71 € -44.329,86 €
2.- Costes variables
Cànon de reserva de capacitat -49.494,00 € -51.127,30 € -52.814,50 € -54.557,38 € -56.357,78 € -58.217,58 € -60.138,76 € -62.123,34 € -64.173,41 € -66.291,13 €
Cànon de circulació -14.848,20 € -15.338,19 € -15.844,35 € -16.367,21 € -16.907,33 € -17.465,27 € -18.041,63 € -18.637,00 € -19.252,02 € -19.887,34 €
Cànon de trànsit 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cànon d'estació (Categ. 1a) -9.464,31 € -9.893,25 € -10.335,15 € -10.793,62 € -11.268,99 € -11.764,51 € -12.279,43 € -12.815,14 € -13.369,70 € -13.948,26 €
Cànon d'estació (Categ. 2a) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cànon d'estació (Categ. 3a) -3.817,04 € -3.990,03 € -4.168,25 € -4.353,16 € -4.544,88 € -4.744,73 € -4.952,40 € -5.168,45 € -5.392,11 € -5.625,45 €
Cànon d'estacionament en andana 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cànon d'estacionament en apartador 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
-5.621,01 € -5.875,77 € -6.138,22 € -6.410,51 € -6.692,84 € -6.987,14 € -7.292,96 € -7.611,13 € -7.940,49 € -8.284,11 €
-8.431,52 € -8.813,65 € -9.207,32 € -9.615,77 € -10.039,27 € -10.480,71 € -10.939,44 € -11.416,69 € -11.910,74 € -12.426,16 €
Cost energia -60.135,21 € -62.119,67 € -64.169,62 € -66.287,22 € -68.474,70 € -70.734,36 € -73.068,60 € -75.479,86 € -77.970,69 € -80.543,73 €
Cost manteniment 292 385 81 € 302 034 54 € 312 001 68 € 322 297 73 € 332 933 56 € 343 920 36 € 355 269 74 € 366 993 64 € 379 104 43 € 391 614 87 €
Taxa de seguretat en el transport de viatgers
 - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  
Cost neteja -26.231,82 € -27.097,47 € -27.991,69 € -28.915,41 € -29.869,62 € -30.855,32 € -31.873,54 € -32.925,37 € -34.011,91 € -35.134,30 €
Subtotal EXPLOTACIÓ -752.051,51 € -774.898,70 € -798.496,41 € -822.878,60 € -848.070,52 € -874.106,64 € -901.010,77 € -928.813,69 € -957.537,49 € -987.225,64 €
INGRESSOS EXPLOTACIÓ
Ingressos per bitllet 538.211,09 € 562.603,46 € 587.733,07 € 613.805,34 € 640.838,63 € 669.017,34 € 698.299,75 € 728.764,02 € 760.300,47 € 793.201,63 €
Venta del vehicle (valor residual) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Subtotal INGRESSOS 538.211,09 € 562.603,46 € 587.733,07 € 613.805,34 € 640.838,63 € 669.017,34 € 698.299,75 € 728.764,02 € 760.300,47 € 793.201,63 €
BAIIA -213.840,42 € -212.295,24 € -210.763,34 € -209.073,27 € -207.231,89 € -205.089,29 € -202.711,02 € -200.049,67 € -197.237,02 € -194.024,01 €
DESPESES FINANCERES
Principal 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Capital pendent d'amortitzar 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Interés 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Pagament 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
BAI -213.840,42 € -212.295,24 € -210.763,34 € -209.073,27 € -207.231,89 € -205.089,29 € -202.711,02 € -200.049,67 € -197.237,02 € -194.024,01 €
DESPESES IMPOSTOS
Impostos IVA -53.821,11 € -56.260,35 € -58.773,31 € -61.380,53 € -64.083,86 € -66.901,73 € -69.829,98 € -72.876,40 € -76.030,05 € -79.320,16 €
Impostos societats 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Subtotal IMPOSTOS -53.821,11 € -56.260,35 € -58.773,31 € -61.380,53 € -64.083,86 € -66.901,73 € -69.829,98 € -72.876,40 € -76.030,05 € -79.320,16 €
Acumulat -110.081,45 € -115.033,65 € -120.153,84 € -125.464,40 € -130.985,60 € -136.731,71 € -142.706,38 € -148.906,45 € -155.350,21 €
BDI -267.661,52 € -268.555,59 € -269.536,64 € -270.453,80 € -271.315,75 € -271.991,02 € -272.540,99 € -272.926,07 € -273.267,07 € -273.344,17 €
CASH-FLOW -197.743,52 € -198.637,59 € -199.618,64 € -200.535,80 € -201.397,75 € -202.073,02 € -202.622,99 € -203.008,07 € -203.349,07 € -203.426,17 €
VAN = -1.478.813,42 €
TAXA DE DESCOMPTE= 6,00%
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ESCENARI 2. HORITZÓ DE CREIXEMENT BAIX
Dades de partida Costos d'explotació AUTOBÚS
A.1) Costos fixos -
Concessió (anys) = 10 A.2) Costos varibles Peatge 0,00 € /trajecte
Cost de personal 36.794,45 € /any
Adquisició vehicle tipus 1 (inclou IVA) = 248.050,00 € /vehicle Tributs i taxes 364,71 € /vehicle-any
Adquisició vehicle tipus 2 (inclou IVA) = 248.050,00 € /vehicle Sisteva de validació i venta 598,29 € /vehicle-any
Vida útil vehicle (anys) = 10,00 Assegurança viatgers 4.900,00 € /vehicle-any
Depreciació vehicle = SI Cost amortització de l'autobus tipus 1 23.564,75 € /vehicle-any
Valor residual vehicle = 5,00% Cost amortització de l'autobus tipus 1 23.564,75 € /vehicle-any
Cost financer de l'autobús (taula)
Tipus d'interés = 8,00% Cost combustible 0,26 € /vehicle-km
Període finançament (anys) = 5 Lubricants 0,01 € /vehicle-km
Pneumatic 0,04 € /vehicle-km
Fons propis = 20% Cost manteniment 0,15 € /vehicle-km
B.2) Costos variables
B.1) Costos fixos1) Costos d'operació del 
servei
Fons aliens = 80% 2) Cost d'estructura 20%
IVA = 10%
Imp.Societats = 30%
Moneda constant = NO
IPC = 3,30%
Dades d'explotació 
Vehicle tipus 1 = autobús 55 places
Vehicle tipus 2 = autobús 55 places
nº vehicles tipus 1 = 2 uts Característiques línia d'autobús (1) Característiques línia d'autobús (2)
nº places / vehicle tipus 1 = 55 places Velocitat 
nº vehicles tipus 2= 1 uts Distància (long trajecte + aux.) = 61 km Longitud de cada tram Km % del total
nº places / vehicle tipus 2 = 55 places Terreny pla (km) 45,00 73% 90
Pes brut tipus 1= 16 tn Increment elevació = 634 m (google-earth) Terreny rampa (km) 10,30 17% 70
Pes brut tipus 2= 16 tn Perdua elevació = ‐236 m (google-earth)
Núm. Rodes tipus 1 = 6 Rampa mitjana (+) = 1,3 % (google-earth) Terreny pendent (km) 2,00 3% 100
Núm. Rodes tipus 2 = 6 Pendent mitjana  (-) = ‐1,2 % (google-earth)
Preu pneumàtic = 561,63 € /roda RS (pujades) = 13 m/km Terreny zona urbana (km) 4,00 7% 15
F (baixades) = ‐12 m/km Velocitat mitjana  segons terreny (només anada) 82,07 km/h
Longitud trajecte = 60,80 km Velocitat mitjana  segons terreny (només tornada) 86,13 km/h
Longitud auxiliar = 0,50 km Velocitat mitjanasegons terreny (anada i tornada) 84,10 km/h
Dies operatius = 365 dies Efecte de la congestió a les zones ubanes No afecta
nº expedicions/vehicle tipus 1-dia = 6 3anar + 3 tornar
nº expedicions/vehicle tipus 2-dia = 2 1anar + 1 tornar
nº expedicions totals/dia 14 (anar + tornar)*nºvehicles
Preu combustible automoció (sense IVA) = 1,0042 € /litre
Km recorreguts vehicle tipus 1 = 134.247,00 km/vehicle-any
Km recorreguts vehicle tipus 2 = 44.749,00 km/vehicle-any
Característiques línia d'autobús (3)
Pla Rampa Pendent Zona urbana Consum total
0,2964 0,4023 0,3197 0,2941 0,3092 0,3105
Vida útil pneumàtics  
(km) €/vehicle-km
91.504 0,04 €
Pla Rampa Pendent Zona urbana Consum total
0 2464 0 3803 0 2541 0 2051 0 2579 0 2590
Consum (l/km). Tipus de terreny
Cost €/km
Consum (l/km). Tipus de terreny
Cost combustible MOPU (1990)
Cost €/km
Cost pneumàtic MOPU (1990)
Cost combustible DBA (2009)
, , , , , ,
COSTOS = 1,6456 € /km
0,0299 € /plaça-km
0,0240 € /pax-km DIFERÈNCIA = -0,420 € /km
-0,008 € /plaça-km





Població potencial: Projecció població entre Bell-lloc d'Urgell i Cervera (nº habitants)
2012 (real) 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
52.187 51.498 51.751 52.001 52.263 52.523 52.770 53.011 53.245 53.484 53.725
Viatges anuals Lleida-Cervera: VIATGES EN FERROCARRIL (6trens/sentit i dia)
270.292 266.725 268.032 269.330 270.686 272.032 273.313 274.558 275.771 277.011 278.257
Viatges anuals Lleida-Cervera: Nº VIATGES QUE NO ELS AFECTA LA SUPRESSIÓ DE LA MITAT DEL SERVEI OFERT --> 45,00%
nº viatges servei Lleida-Cervera-BCN/any 120.026 120.614 121.199 121.809 122.414 122.991 123.551 124.097 124.655 125.216
Viatges anuals Lleida-Cervera: Nº VIATGES QUE SÍ ELS AFECTA LA SUPRESSIÓ DE LA MITAT DEL SERVEI OFERT I QUE HAURAN D'AGAFAR EL NOU SERVEI DE BUS --> 55,00%
nº viatges que es faran en BUS/any 146.699 147.418 148.132 148.877 149.617 150.322 151.007 151.674 152.356 153.041
Es coneix que l'index d'integració en el servei actual d'autobús està al voltant de 0,65 (relació entre usuaris que utilitzen bitllets inegrats (zona1 o 2) i usuaris que utilitzen bitllet senzill) Index d'integració ATM 65,00%
Bitllets integrats (ATM Lleida) 95.354 95.821 96.286 96.770 97.251 97.709 98.154 98.588 99.031 99.477
Bitllets senzills  51.344 51.596 51.846 52.107 52.366 52.613 52.852 53.086 53.325 53.564
Donat que el servei d'autobús està integrat a l'ATM Lleida, la tarificaió va en funció de 2 zones.




Zona 1 36.235 36.412 36.589 36.773 36.956 37.130 37.299 37.463 37.632 37.801
Zona 2 59.120 59.409 59.697 59.998 60.296 60.580 60.856 61.125 61.400 61.676
Bitllets senzills 
Zona 1 19.511 19.607 19.702 19.801 19.899 19.993 20.084 20.173 20.263 20.354
Zona 2 31.834 31.990 32.145 32.306 32.467 32.620 32.768 32.913 33.061 33.210
S'utilitza la mateix proporció de desplaçaments per trobar els ingressos.
Bitllets integrats (ATM Lleida) Tarifa Bitllets senzills  Tarifa (*)
Zona 1 0,85 € Zona 1 2,23 €
Zona 2 1,33 € Zona 2 5,24 €
*tarifa mitjana ponderada: s'utilitza els preus dels bitllets
senzills de la web d'ALSA (2013). Els preus s'actualitzen
amb l'IPC.
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COMPTADOR = 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Periode 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
COSTOS INVERSIÓ
Adquisició vehicles -744.150,00 €
Subtotal INVERSIÓ -744.150,00 €
COSTOS D'EXPLOTACIÓ
1.- Costos fixos
Cost personal -121.067,27 € -125.062,49 € -129.189,55 € -133.452,80 € -137.856,75 € -142.406,02 € -147.105,42 € -151.959,90 € -156.974,57 € -162.154,74 €
Tributs i taxes -1.094,13 € -1.130,24 € -1.167,53 € -1.206,06 € -1.245,86 € -1.286,98 € -1.329,45 € -1.373,32 € -1.418,64 € -1.465,45 €
Sistema validació i venta -1.794,87 € -1.854,10 € -1.915,29 € -1.978,49 € -2.043,78 € -2.111,23 € -2.180,90 € -2.252,87 € -2.327,21 € -2.404,01 €
Assegurança viatgers -14.700,00 € -15.185,10 € -15.686,21 € -16.203,85 € -16.738,58 € -17.290,95 € -17.861,55 € -18.450,99 € -19.059,87 € -19.688,84 €
Amortització vehicle -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 €
Cost estructura -24.213,45 € -25.012,50 € -25.837,91 € -26.690,56 € -27.571,35 € -28.481,20 € -29.421,08 € -30.391,98 € -31.394,91 € -32.430,95 €
2.- Costes variables
Peatge 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cost combustible -92.730,23 € -95.790,33 € -98.951,41 € -102.216,80 € -105.589,96 € -109.074,43 € -112.673,88 € -116.392,12 € -120.233,06 € -124.200,75 €
Lubricants -4.636,51 € -4.789,52 € -4.947,57 € -5.110,84 € -5.279,50 € -5.453,72 € -5.633,69 € -5.819,61 € -6.011,65 € -6.210,04 €
Pneumàtics -11.535,70 € -11.916,38 € -12.309,62 € -12.715,84 € -13.135,46 € -13.568,93 € -14.016,71 € -14.479,26 € -14.957,07 € -15.450,66 €
Cost manteniment -26.831,50 € -27.716,94 € -28.631,60 € -29.576,44 € -30.552,46 € -31.560,70 € -32.602,20 € -33.678,07 € -34.789,45 € -35.937,50 €
Subtotal EXPLOTACIÓ -369.297,92 € -379.151,84 € -389.330,94 € -399.845,95 € -410.707,95 € -421.928,41 € -433.519,13 € -445.492,35 € -457.860,69 € -470.637,18 €
INGRESSOS EXPLOTACIÓ
Ingressos per bitllet 319.579,51 € 331.743,91 € 344.351,15 € 357.505,04 € 371.138,94 € 385.191,71 € 399.715,57 € 414.730,90 € 430.343,79 € 446.544,44 €
Venta del vehicle (valor residual) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 37.207,50 €
Subtotal INGRESSOS 319.579,51 € 331.743,91 € 344.351,15 € 357.505,04 € 371.138,94 € 385.191,71 € 399.715,57 € 414.730,90 € 430.343,79 € 483.751,94 €
BAIIA -793.868,41 € -47.407,92 € -44.979,78 € -42.340,91 € -39.569,01 € -36.736,70 € -33.803,56 € -30.761,45 € -27.516,90 € 13.114,76 €
DESPESES FINANCERES
Principal -101.476,14 € -109.594,23 € -118.361,77 € -127.830,71 € -138.057,16 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Capital pendent d'amortitzar -595.320,00 € -493.843,86 € -384.249,64 € -265.887,87 € -138.057,16 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Interés -47.625,60 € -39.507,51 € -30.739,97 € -21.271,03 € -11.044,57 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Pagament -149.101,74 € -149.101,74 € -149.101,74 € -149.101,74 € -149.101,74 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
BAI -942.970,14 € -196.509,66 € -194.081,52 € -191.442,64 € -188.670,75 € -36.736,70 € -33.803,56 € -30.761,45 € -27.516,90 € 13.114,76 €
DESPESES IMPOSTOS
Impostos IVA 124.313,55 € -33.174,39 € -34.435,12 € -35.750,50 € -37.113,89 € -38.519,17 € -39.971,56 € -41.473,09 € -43.034,38 € -48.375,19 €
Impostos societats 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € -3.934,43 €
Subtotal IMPOSTOS 124.313,55 € -33.174,39 € -34.435,12 € -35.750,50 € -37.113,89 € -38.519,17 € -39.971,56 € -41.473,09 € -43.034,38 € -52.309,62 €
Acumulat 91.139,16 € -67.609,51 € -70.185,62 € -72.864,40 € -75.633,07 € -78.490,73 € -81.444,65 € -84.507,47 € -39.194,86 €
BDI 818 656 59 € 229 684 05 € 228 516 64 € 227 193 15 € 225 784 64 € 75 255 87 € 73 775 12 € 72 234 54 € 70 551 28 € 39 194 86 €- . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  
CASH-FLOW -747.962,34 € -158.989,80 € -157.822,39 € -156.498,90 € -155.090,39 € -4.561,62 € -3.080,87 € -1.540,29 € 142,97 € 31.499,39 €
VAN= -1.208.047,67 €
TAXA DE DESCOMPTE= 6,00%
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ESCENARI 2. HORITZÓ DE CREIXEMENT MIG
Dades de partida Costos d'explotació AUTOBÚS
A.1) Costos fixos -
Concessió (anys) = 10 A.2) Costos varibles Peatge 0,00 € /trajecte
Cost de personal 36.794,45 € /any
Adquisició vehicle tipus 1 (inclou IVA) = 248.050,00 € /vehicle Tributs i taxes 364,71 € /vehicle-any
Adquisició vehicle tipus 2 (inclou IVA) = 248.050,00 € /vehicle Sisteva de validació i venta 598,29 € /vehicle-any
Vida útil vehicle (anys) = 10,00 Assegurança viatgers 4.900,00 € /vehicle-any
Depreciació vehicle = SI Cost amortització de l'autobus tipus 1 23.564,75 € /vehicle-any
Valor residual vehicle = 5,00% Cost amortització de l'autobus tipus 1 23.564,75 € /vehicle-any
Cost financer de l'autobús (taula)
Tipus d'interés = 8,00% Cost combustible 0,26 € /vehicle-km
Període finançament (anys) = 5 Lubricants 0,01 € /vehicle-km
Pneumatic 0,04 € /vehicle-km
Fons propis = 20% Cost manteniment 0,15 € /vehicle-km






ons a ens =  os  es ruc ura
IVA = 10%
Imp.Societats = 30%
Moneda constant = NO
IPC = 3,30%
Dades d'explotació 
Vehicle tipus 1 = autobús 55 places
Vehicle tipus 2 = autobús 55 places
nº vehicles tipus 1 = 2 uts Característiques línia d'autobús (1) Característiques línia d'autobús (2)
nº places / vehicle tipus 1 = 55 places Velocitat 
nº vehicles tipus 2= 1 uts Distància (long trajecte + aux.) = 61 km Longitud de cada tram Km % del total
nº places / vehicle tipus 2 = 55 places Terreny pla (km) 45,00 73% 90
Pes brut tipus 1= 16 tn Increment elevació = 634 m (google-earth) Terreny rampa (km) 10,30 17% 70
Pes brut tipus 2= 16 tn Perdua elevació = ‐236 m (google-earth)
Núm. Rodes tipus 1 = 6 Rampa mitjana (+) = 1,3 % (google-earth) Terreny pendent (km) 2,00 3% 100
Núm. Rodes tipus 2 = 6 Pendent mitjana  (-) = ‐1,2 % (google-earth)
Preu pneumàtic = 561,63 € /roda RS (pujades) = 13 m/km Terreny zona urbana (km) 4,00 7% 15
F (baixades) = ‐12 m/km Velocitat mitjana  segons terreny (només anada) 82,07 km/h
Longitud trajecte = 60 80 km Velocitat mitjana segons terreny (només tornada) 86 13 km/h  ,        ,
Longitud auxiliar = 0,50 km Velocitat mitjanasegons terreny (anada i tornada) 84,10 km/h
Dies operatius = 365 dies Efecte de la congestió a les zones ubanes No afecta
nº expedicions/vehicle tipus 1-dia = 6 3anar + 3 tornar
nº expedicions/vehicle tipus 2-dia = 2 1anar + 1 tornar
nº expedicions totals/dia 14 (anar + tornar)*nºvehicles
Preu combustible automoció (sense IVA) = 1,0042 € /litre
Km recorreguts vehicle tipus 1 = 134.247,00 km/vehicle-any
Km recorreguts vehicle tipus 2 = 44.749,00 km/vehicle-any
Característiques línia d'autobús (3)
Pla Rampa Pendent Zona urbana Consum total
0,2964 0,4023 0,3197 0,2941 0,3092 0,3105
Vida útil pneumàtics  
(km) €/vehicle-km
91.504 0,04 €
Pla Rampa Pendent Zona urbana Consum total
0,2464 0,3803 0,2541 0,2051 0,2579 0,2590
Cost combustible DBA (2009)
Consum (l/km). Tipus de terreny
Cost €/km
Cost combustible MOPU (1990)
Cost pneumàtic MOPU (1990)Consum (l/km). Tipus de terreny
Cost €/km
COSTOS = 1,6503 € /km
0,0300 € /plaça-km
0,0235 € /pax-km DIFERÈNCIA = -0,3926 € /km
-0,0071 € /plaça-km





Població potencial: Projecció població entre Bell-lloc d'Urgell i Cervera (nº habitants)
2012 (real) 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
52.187 52.341 52.742 53.132 53.502 53.863 54.226 54.565 54.899 55.228 55.559
Viatges anuals Lleida-Cervera: VIATGES EN FERROCARRIL (6trens/sentit i dia)
270.292 271.091 273.169 275.187 277.102 278.975 280.853 282.606 284.340 286.042 287.754
Viatges anuals Lleida-Cervera: Nº VIATGES QUE NO ELS AFECTA LA SUPRESSIÓ DE LA MITAT DEL SERVEI OFERT --> 45,00%
nº viatges servei Lleida-Cervera-BCN/any 121.991 122.926 123.834 124.696 125.539 126.384 127.173 127.953 128.719 129.489
Viatges anuals Lleida-Cervera: Nº VIATGES QUE SÍ ELS AFECTA LA SUPRESSIÓ DE LA MITAT DEL SERVEI OFERT I QUE HAURAN D'AGAFAR EL NOU SERVEI DE BUS --> 55,00%
nº viatges que es faran en BUS/any 149.100 150.243 151.353 152.406 153.436 154.469 155.434 156.387 157.323 158.265
Es coneix que l'index d'integració en el servei actual d'autobús està al voltant de 0,65 (relació entre usuaris que utilitzen bitllets inegrats (zona1 o 2) i usuaris que utilitzen bitllet senzill) Index d'integració ATM 65,00%
Bitllets integrats (ATM Lleida) 96.915 97.658 98.379 99.064 99.734 100.405 101.032 101.652 102.260 102.872
Bitllets senzills  52.185 52.585 52.974 53.342 53.703 54.064 54.402 54.736 55.063 55.393
Donat que el servei d'autobús està integrat a l'ATM Lleida, la tarificaió va en funció de 2 zones.




Zona 1 36.828 37.110 37.384 37.644 37.899 38.154 38.392 38.628 38.859 39.091
Zona 2 60.087 60.548 60.995 61.420 61.835 62.251 62.640 63.024 63.401 63.781
Bitllets senzills 
Zona 1 19.830 19.982 20.130 20.270 20.407 20.544 20.673 20.800 20.924 21.049
Zona 2 32.355 32.603 32.844 33.072 33.296 33.520 33.729 33.936 34.139 34.343
S'utilitza la mateix proporció de desplaçaments per trobar els ingressos.
Bitllets integrats (ATM Lleida) Tarifa Bitllets senzills  Tarifa (*)
Zona 1 0,85 € Zona 1 2,23 €
Zona 2 1,33 € Zona 2 5,24 €
*tarifa mitjana ponderada: s'utilitza els preus dels bitllets
senzills de la web d'ALSA (2013). Els preus s'actualitzen
amb l'IPC.
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COMPTADOR = 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Periode 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
COSTOS INVERSIÓ
Adquisició vehicles -744.150,00 €
Subtotal INVERSIÓ -744.150,00 €
COSTOS D'EXPLOTACIÓ
1.- Costos fixos
Cost personal -121.067,27 € -125.062,49 € -129.189,55 € -133.452,80 € -137.856,75 € -142.406,02 € -147.105,42 € -151.959,90 € -156.974,57 € -162.154,74 €
Tributs i taxes -1.094,13 € -1.130,24 € -1.167,53 € -1.206,06 € -1.245,86 € -1.286,98 € -1.329,45 € -1.373,32 € -1.418,64 € -1.465,45 €
Sistema validació i venta -1.794,87 € -1.854,10 € -1.915,29 € -1.978,49 € -2.043,78 € -2.111,23 € -2.180,90 € -2.252,87 € -2.327,21 € -2.404,01 €
Assegurança viatgers -14.700,00 € -15.185,10 € -15.686,21 € -16.203,85 € -16.738,58 € -17.290,95 € -17.861,55 € -18.450,99 € -19.059,87 € -19.688,84 €
Amortització vehicle -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 €
Cost estructura -24.213,45 € -25.012,50 € -25.837,91 € -26.690,56 € -27.571,35 € -28.481,20 € -29.421,08 € -30.391,98 € -31.394,91 € -32.430,95 €
2.- Costes variables
Peatge 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cost combustible -92.730,23 € -95.790,33 € -98.951,41 € -102.216,80 € -105.589,96 € -109.074,43 € -112.673,88 € -116.392,12 € -120.233,06 € -124.200,75 €
Lubricants -4.636,51 € -4.789,52 € -4.947,57 € -5.110,84 € -5.279,50 € -5.453,72 € -5.633,69 € -5.819,61 € -6.011,65 € -6.210,04 €
Pneumàtics -11.535,70 € -11.916,38 € -12.309,62 € -12.715,84 € -13.135,46 € -13.568,93 € -14.016,71 € -14.479,26 € -14.957,07 € -15.450,66 €
Cost manteniment -26.831,50 € -27.716,94 € -28.631,60 € -29.576,44 € -30.552,46 € -31.560,70 € -32.602,20 € -33.678,07 € -34.789,45 € -35.937,50 €
Subtotal EXPLOTACIÓ -369.297,92 € -379.151,84 € -389.330,94 € -399.845,95 € -410.707,95 € -421.928,41 € -433.519,13 € -445.492,35 € -457.860,69 € -470.637,18 €
INGRESSOS EXPLOTACIÓ
Ingressos per bitllet 324.810,85 € 338.101,33 € 351.839,62 € 365.978,57 € 380.611,97 € 395.819,54 € 411.433,66 € 427.618,64 € 444.373,98 € 461.785,84 €
Venta del vehicle (valor residual) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 37.207,50 €
Subtotal INGRESSOS 324.810,85 € 338.101,33 € 351.839,62 € 365.978,57 € 380.611,97 € 395.819,54 € 411.433,66 € 427.618,64 € 444.373,98 € 498.993,34 €
BAIIA -788.637,07 € -41.050,50 € -37.491,32 € -33.867,38 € -30.095,99 € -26.108,87 € -22.085,47 € -17.873,72 € -13.486,71 € 28.356,15 €
DESPESES FINANCERES
Principal -101.476,14 € -109.594,23 € -118.361,77 € -127.830,71 € -138.057,16 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Capital pendent d'amortitzar -595.320,00 € -493.843,86 € -384.249,64 € -265.887,87 € -138.057,16 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Interés -47.625,60 € -39.507,51 € -30.739,97 € -21.271,03 € -11.044,57 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Pagament -149.101,74 € -149.101,74 € -149.101,74 € -149.101,74 € -149.101,74 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
BAI -937.738,81 € -190.152,24 € -186.593,05 € -182.969,12 € -179.197,72 € -26.108,87 € -22.085,47 € -17.873,72 € -13.486,71 € 28.356,15 €
DESPESES IMPOSTOS
Impostos IVA 123.790,42 € -33.810,13 € -35.183,96 € -36.597,86 € -38.061,20 € -39.581,95 € -41.143,37 € -42.761,86 € -44.437,40 € -49.899,33 €
Impostos societats 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € -8.506,85 €
Subtotal IMPOSTOS 123.790,42 € -33.810,13 € -35.183,96 € -36.597,86 € -38.061,20 € -39.581,95 € -41.143,37 € -42.761,86 € -44.437,40 € -58.406,18 €
Acumulat 89.980,28 € -68.994,10 € -71.781,82 € -74.659,05 € -77.643,15 € -80.725,32 € -83.905,23 € -87.199,26 € -30.050,03 €
BDI 813 948 39 € 223 962 37 € 221 777 02 € 219 566 97 € 217 258 92 € 65 690 82 € 63 228 84 € 60 635 58 € 57 924 11 € 30 050 03 €- . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  
CASH-FLOW -743.254,14 € -153.268,12 € -151.082,77 € -148.872,72 € -146.564,67 € 5.003,43 € 7.465,41 € 10.058,67 € 12.770,14 € 40.644,22 €
VAN= -1.146.828,80 €
TAXA DE DESCOMPTE= 6,00%
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Dades de partida Costos d'explotació AUTOBÚS
A.1) Costos fixos -
Concessió (anys) = 10 A.2) Costos varibles Peatge 0,00 € /trajecte
Cost de personal 36.794,45 € /any
Adquisició vehicle tipus 1 (inclou IVA) = 248.050,00 € /vehicle Tributs i taxes 364,71 € /vehicle-any
Adquisició vehicle tipus 2 (inclou IVA) = 248.050,00 € /vehicle Sisteva de validació i venta 598,29 € /vehicle-any
Vida útil vehicle (anys) = 10,00 Assegurança viatgers 4.900,00 € /vehicle-any
Depreciació vehicle = SI Cost amortització de l'autobus tipus 1 23.564,75 € /vehicle-any
Valor residual vehicle = 5,00% Cost amortització de l'autobus tipus 1 23.564,75 € /vehicle-any
Cost financer de l'autobús (taula)
Tipus d'interés = 8,00% Cost combustible 0,26 € /vehicle-km
Període finançament (anys) = 5 Lubricants 0,01 € /vehicle-km
Pneumatic 0,04 € /vehicle-km
Fons propis = 20% Cost manteniment 0,15 € /vehicle-km
F li 80% 2) C t d' t t 20%
B.1) Costos fixos
B.2) Costos variables
ESCENARI 2. HORITZÓ DE CREIXEMENT ALT
1) Costos d'operació del 
servei
ons a ens =  os  es ruc ura
IVA = 10%
Imp.Societats = 30%
Moneda constant = NO
IPC = 3,30%
Dades d'explotació 
Vehicle tipus 1 = autobús 55 places
Vehicle tipus 2 = autobús 55 places
nº vehicles tipus 1 = 2 uts Característiques línia d'autobús (1) Característiques línia d'autobús (2)
nº places / vehicle tipus 1 = 55 places Velocitat 
nº vehicles tipus 2= 1 uts Distància (long trajecte + aux.) = 61 km Longitud de cada tram Km % del total
nº places / vehicle tipus 2 = 55 places Terreny pla (km) 45,00 73% 90
Pes brut tipus 1= 16 tn Increment elevació = 634 m (google-earth) Terreny rampa (km) 10,30 17% 70
Pes brut tipus 2= 16 tn Perdua elevació = ‐236 m (google-earth)
Núm. Rodes tipus 1 = 6 Rampa mitjana (+) = 1,3 % (google-earth) Terreny pendent (km) 2,00 3% 100
Núm. Rodes tipus 2 = 6 Pendent mitjana  (-) = ‐1,2 % (google-earth)
Preu pneumàtic = 561,63 € /roda RS (pujades) = 13 m/km Terreny zona urbana (km) 4,00 7% 15
F (baixades) = ‐12 m/km Velocitat mitjana  segons terreny (només anada) 82,07 km/h
Longitud trajecte = 60 80 km Velocitat mitjana segons terreny (només tornada) 86 13 km/h  ,        ,
Longitud auxiliar = 0,50 km Velocitat mitjanasegons terreny (anada i tornada) 84,10 km/h
Dies operatius = 365 dies Efecte de la congestió a les zones ubanes No afecta
nº expedicions/vehicle tipus 1-dia = 6 3anar + 3 tornar
nº expedicions/vehicle tipus 2-dia = 2 1anar + 1 tornar
nº expedicions totals/dia 14 (anar + tornar)*nºvehicles
Preu combustible automoció (sense IVA) = 1,0042 € /litre
Km recorreguts vehicle tipus 1 = 134.247,00 km/vehicle-any
Km recorreguts vehicle tipus 2 = 44.749,00 km/vehicle-any
Característiques línia d'autobús (3)
Pla Rampa Pendent Zona urbana Consum total
0,2964 0,4023 0,3197 0,2941 0,3092 0,3105
Vida útil pneumàtics  
(km) €/vehicle-km
91.504 0,04 €
Pla Rampa Pendent Zona urbana Consum total
0,2464 0,3803 0,2541 0,2051 0,2579 0,2590
Cost combustible MOPU (1990)
Cost pneumàtic MOPU (1990)Consum (l/km). Tipus de terreny
Cost €/km
Cost combustible DBA (2009)
Consum (l/km). Tipus de terreny
Cost €/km
COSTOS = 1,6638 € /km
0,0303 € /plaça-km
0,0224 € /pax-km DIFERÈNCIA = -0,335 € /km
-0,006 € /placa-km





Població potencial: Projecció població entre Bell-lloc d'Urgell i Cervera (nº habitants)
2012 (real) 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
52.187 54.264 54.911 55.532 56.142 56.743 57.345 57.943 58.539 59.121 59.709
Viatges anuals Lleida-Cervera: VIATGES EN FERROCARRIL (6trens/sentit i dia)
270.292 281.051 284.403 287.615 290.778 293.886 297.008 300.104 303.191 306.207 309.252
Viatges anuals Lleida-Cervera: Nº VIATGES QUE NO ELS AFECTA LA SUPRESSIÓ DE LA MITAT DEL SERVEI OFERT --> 45,00%
nº viatges servei Lleida-Cervera-BCN/any 126.473 127.981 129.427 130.850 132.249 133.654 135.047 136.436 137.793 139.163
Viatges anuals Lleida-Cervera: Nº VIATGES QUE SÍ ELS AFECTA LA SUPRESSIÓ DE LA MITAT DEL SERVEI OFERT I QUE HAURAN D'AGAFAR EL NOU SERVEI DE BUS --> 55,00%
nº viatges que es faran en BUS/any 154.578 156.422 158.188 159.928 161.638 163.354 165.057 166.755 168.414 170.089
Es coneix que l'index d'integració en el servei actual d'autobús està al voltant de 0,65 (relació entre usuaris que utilitzen bitllets inegrats (zona1 o 2) i usuaris que utilitzen bitllet senzill) Index d'integració ATM 65,00%
Bitllets integrats (ATM Lleida) 100.476 101.674 102.822 103.953 105.064 106.180 107.287 108.391 109.469 110.558
Bitllets senzills  54.102 54.748 55.366 55.975 56.573 57.174 57.770 58.364 58.945 59.531
Donat que el servei d'autobús està integrat a l'ATM Lleida, la tarificaió va en funció de 2 zones.




Zona 1 38.181 38.636 39.072 39.502 39.924 40.349 40.769 41.189 41.598 42.012
Zona 2 62.295 63.038 63.750 64.451 65.140 65.832 66.518 67.202 67.871 68.546
Bitllets senzills 
Zona 1 20.559 20.804 21.039 21.270 21.498 21.726 21.953 22.178 22.399 22.622
Zona 2 33.543 33.943 34.327 34.704 35.075 35.448 35.817 36.186 36.546 36.909
S'utilitza la mateix proporció de desplaçaments per trobar els ingressos.
Bitllets integrats (ATM Lleida) Tarifa Bitllets senzills  Tarifa (*)
Zona 1 0,85 € Zona 1 2,23 €
Zona 2 1,33 € Zona 2 5,24 €
*tarifa mitjana ponderada: s'utilitza els preus dels bitllets
senzills de la web d'ALSA (2013). Els preus s'actualitzen
amb l'IPC.
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COMPTADOR = 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Periode 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
COSTOS INVERSIÓ
Adquisició vehicles -744.150,00 €
Subtotal INVERSIÓ -744.150,00 €
COSTOS D'EXPLOTACIÓ
1.- Costos fixos
Cost personal -121.067,27 € -125.062,49 € -129.189,55 € -133.452,80 € -137.856,75 € -142.406,02 € -147.105,42 € -151.959,90 € -156.974,57 € -162.154,74 €
Tributs i taxes -1.094,13 € -1.130,24 € -1.167,53 € -1.206,06 € -1.245,86 € -1.286,98 € -1.329,45 € -1.373,32 € -1.418,64 € -1.465,45 €
Sistema validació i venta -1.794,87 € -1.854,10 € -1.915,29 € -1.978,49 € -2.043,78 € -2.111,23 € -2.180,90 € -2.252,87 € -2.327,21 € -2.404,01 €
Assegurança viatgers -14.700,00 € -15.185,10 € -15.686,21 € -16.203,85 € -16.738,58 € -17.290,95 € -17.861,55 € -18.450,99 € -19.059,87 € -19.688,84 €
Amortització vehicle -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 € -70.694,25 €
Cost estructura -24.213,45 € -25.012,50 € -25.837,91 € -26.690,56 € -27.571,35 € -28.481,20 € -29.421,08 € -30.391,98 € -31.394,91 € -32.430,95 €
2.- Costes variables
Peatge 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Cost combustible -92.730,23 € -95.790,33 € -98.951,41 € -102.216,80 € -105.589,96 € -109.074,43 € -112.673,88 € -116.392,12 € -120.233,06 € -124.200,75 €
Lubricants -4.636,51 € -4.789,52 € -4.947,57 € -5.110,84 € -5.279,50 € -5.453,72 € -5.633,69 € -5.819,61 € -6.011,65 € -6.210,04 €
Pneumàtics -11.535,70 € -11.916,38 € -12.309,62 € -12.715,84 € -13.135,46 € -13.568,93 € -14.016,71 € -14.479,26 € -14.957,07 € -15.450,66 €
Cost manteniment -26.831,50 € -27.716,94 € -28.631,60 € -29.576,44 € -30.552,46 € -31.560,70 € -32.602,20 € -33.678,07 € -34.789,45 € -35.937,50 €
Subtotal EXPLOTACIÓ -369.297,92 € -379.151,84 € -389.330,94 € -399.845,95 € -410.707,95 € -421.928,41 € -433.519,13 € -445.492,35 € -457.860,69 € -470.637,18 €
INGRESSOS EXPLOTACIÓ
Ingressos per bitllet 336.744,49 € 352.006,15 € 367.729,09 € 384.041,81 € 400.955,83 € 418.586,51 € 436.907,74 € 455.968,43 € 475.699,96 € 496.285,35 €
Venta del vehicle (valor residual) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 37.207,50 €
Subtotal INGRESSOS 336.744,49 € 352.006,15 € 367.729,09 € 384.041,81 € 400.955,83 € 418.586,51 € 436.907,74 € 455.968,43 € 475.699,96 € 533.492,85 €
BAIIA -776.703,43 € -27.145,69 € -21.601,85 € -15.804,13 € -9.752,12 € -3.341,89 € 3.388,61 € 10.476,08 € 17.839,27 € 62.855,66 €
DESPESES FINANCERES
Principal -101.476,14 € -109.594,23 € -118.361,77 € -127.830,71 € -138.057,16 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Capital pendent d'amortitzar -595.320,00 € -493.843,86 € -384.249,64 € -265.887,87 € -138.057,16 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Interés -47.625,60 € -39.507,51 € -30.739,97 € -21.271,03 € -11.044,57 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Pagament -149.101,74 € -149.101,74 € -149.101,74 € -149.101,74 € -149.101,74 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
BAI -925.805,16 € -176.247,43 € -170.703,59 € -164.905,87 € -158.853,86 € -3.341,89 € 3.388,61 € 10.476,08 € 17.839,27 € 62.855,66 €
DESPESES IMPOSTOS
Impostos IVA 122.597,05 € -35.200,61 € -36.772,91 € -38.404,18 € -40.095,58 € -41.858,65 € -43.690,77 € -45.596,84 € -47.570,00 € -53.349,28 €
Impostos societats 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € -1.016,58 € -3.142,82 € -5.351,78 € -18.856,70 €
Subtotal IMPOSTOS 122.597,05 € -35.200,61 € -36.772,91 € -38.404,18 € -40.095,58 € -41.858,65 € -44.707,36 € -48.739,67 € -52.921,78 € -72.205,98 €
Acumulat 87.396,44 € -71.973,52 € -75.177,09 € -78.499,76 € -81.954,23 € -41.318,75 € -38.263,59 € -35.082,51 € -9.350,32 €
BDI 803 208 11 € 211 448 04 € 207 476 50 € 203 310 05 € 198 949 44 € 45 200 54 € 41 318 75 € 38 263 59 € 35 082 51 € 9 350 32 €- . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  - . ,  
CASH-FLOW -732.513,86 € -140.753,79 € -136.782,25 € -132.615,80 € -128.255,19 € 25.493,71 € 29.375,50 € 32.430,66 € 35.611,74 € 61.343,93 €
VAN= -1.018.861,57 €
TAXA DE DESCOMPTE= 6,00%
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El transport públic ferroviari en les zones de baixa demanda. Opcions per l’explotació del corredor Lleida-Cervera. 
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